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El binomi format per les grans ciutats i el ferrocarril té més d’un segle d'història i s’ha 
caracteritzat per ser una relació enrevessada i molts cops contradictòria pels efectes que 
interactuen entre una gran infraestructura i el teixit urbà. La recerca d’un equilibri entre 
aquests dos elements és des d’ençà, un anhel de la societat, de les institucions i de la 
responsabilitat del planejament territorial. 
Sota aquesta perspectiva, Barcelona, una de les principals ciutats europees, es troba 
estriada per diverses línies de ferrocarril que la travessen. Part d’aquesta trama 
ferroviària discorre en superfície, esdevenint un obstacle i en alguns casos per la 
comunicació viària i veïnal. En el cas de Sant Andreu es podria considerar el principal 
exemple d’aquesta situació. 
Amb l’arribada de la nova línia de Tren d’Alta Velocitat de Barcelona a França i en la 
decisió de l’emplaçament  de la nova estació de la Sagrera, es va decidir dur a terme un 
projecte de reforma urbana que inicialment pretenia actuar en el sector ferroviari més en 
desús (antiga estació de mercaderies i futura nova estació de la Sagrera) i en el contigu 
corredor ferroviari que ha separat els barris que han crescut a banda i banda. A la 
Sagrera es realitzaran canvis importants, que a part de la construcció de la nova estació, 
generarà una nova ordenació dels usos del sòl, un augment de l’edificabilitat, una 
millora de l’accessibilitat.  
Aquest planejament general de la Sagrera conté diversos planejaments més concrets i 
específics de les zones que comporten tot aquest planejament general. Així, parlarem de 
sectors, com el Triangle Ferroviari, on hi haurà uns gratacels d'oficines que serà un dels 
emblemes de l’obra; la zona de Renfe-Tallers, i les seves pròpies subdivisions; o la zona 
del Polígon de les Cases Barates del Bon Pastor, que tot i que no pertany directament 
aquest Planejament general, s’aprofitarà per realitzar una gran millora urbana, entre 
d’altres.. 
En el traçat ferroviari, que fins ara era una gran cicatriu ferroviària oberta en mig de 
Barcelona, s’actua mitjançant la construcció d’un caixó de formigó que cobreix el feix 
de vies i que redueix l’impacte visual, urbanístic i acústic. Sobre aquest recobriment 





Aquest Parc ha de permetre ser un nou pulmó verd per la ciutat de Barcelona i facilitarà 
la unió entre dos barris històricament separats. Tot i això, aquests projectes han 
despertat les protestes veïnals que han mostrat la seva disconformitat per la falta 
d’informació, de consulta i la manca de diàleg amb les associacions que les representen. 
Tot i que l’àmbit del projecte de la nova estació de la Sagrera es molt ampli, l’estudi 
realitzat en aquesta tesina es centra en els sectors del Triangle Ferroviari i Renfe-Tallers 




El binomio formado por las grandes ciudades y el ferrocarril tiene más de un siglo de 
historia y se ha caracterizado por ser una relación conflictiva y muchas veces 
contradictoria por los efectos que interactúan entre una gran infraestructura y el tejido 
urbano. La investigación de un equilibrio entre estos dos elementos es desde hace 
mucho tiempo, un anhelo de la sociedad, de las instituciones y de la responsabilidad del 
planeamiento territorial. 
Bajo esta perspectiva, Barcelona, una de las principales ciudades europeas, se encuentra 
estriada por varias líneas de ferrocarril que la atraviesan. Parte de esta trama ferroviaria 
discurre en superficie, aconteciendo un obstáculo y en algunos casos para la 
comunicación viaria y vecinal. En el caso de Sant Andreu se podría considerar el 
principal ejemplo de esta situación. 
Con la llegada de la nueva línea de Tren de Alta Velocidad de Barcelona en Francia y 
con la decisión del emplazamiento de la nueva estación de la Sagrera, se decidió llevar a 
cabo un proyecto de reforma urbana que inicialmente pretendía actuar en el sector 
ferroviario más en desuso (antigua estación de mercancías y futura nueva estación de la 
Sagrera) y en el contiguo corredor ferroviario que ha separado los barrios que han 
crecido a ambos lados. En la Sagrera se realizarán cambios importantes, que aparte de la 
construcción de la nueva estación, generará una nueva ordenación de los usos del suelo, 
un aumento de la edificabilidad, una mejora de la accesibilidad.  
Este planeamiento general de la Sagrera contiene varios planeamientos más concretos y 
específicos de las zonas que comportan todo este planeamiento general. Así, hablaremos 
de sectores, como el Triángulo Ferroviario, donde habrá unos rascacielos de oficinas 
que será uno de los emblemas de la obra; la zona de Renfe-Talleres, y sus propias 
subdivisiones; o la zona del Polígono de las Casas Baratas del Buen Pastor, que a pesar 
de que no pertenece directamente a este Planeamiento general, se aprovechará para 
realizar una gran mejora urbana, entre otros.. 
En el trazado ferroviario, que hasta ahora era una gran cicatriz ferroviaria abierta en 
medio de Barcelona, se actúa mediante la construcción de un cajón de hormigón que 
cubre el fajo de vías y que reduce el impacto visual, urbanístico y acústico. Sobre este 
recubrimiento ferroviario de hormigón, se proyectará un nuevo Parque, llamado Parque 
del Camino Condal.  
 
  
Este Parque tiene que permitir ser un nuevo pulmón verde por la ciudad de Barcelona y 
facilitará la unión entre dos barrios históricamente separados. Aún así, estos proyectos 
han despertado las protestas vecinales que han mostrado su disconformidad por la falta 
de información, de consulta y la carencia de diálogo con las asociaciones que las 
representan. 
A pesar de que el ámbito del proyecto de la nueva estación de la Sagrera se muy amplio, 
el estudio realizado en esta tesina se centra en los sectores del Triángulo Ferroviario y 




The binomial formed by the big cities and the railway has more than a century of 
history and has characterised to be a conflicting relation and many contradictory blows 
for the effects that interact between a big infrastructure and the urban fabric. The 
research of a balance between these two elements is since up to here, a longing of the 
society, of the institutions and of the responsibility of the territorial planing. 
Under this prospect, Barcelona, one of the main European cities, finds grooved for 
several lines of railway that cross it. Part of this rail plot runs in surface, becoming an 
obstacle and in some cases for the road communication and neighbourhod. In the case 
of Saint Andreu rotted consider the main example of this situation. 
With the arrival of the new line of Train of High Speed of Barcelona in France and in 
the decision of the site of the new station of the Sagrera, decided carry out a project of 
urban reform that initially pretended to act in the rail sector more into disuse (ancient 
station of commodities and future new station of the Sagrera) and in the contiguous rail 
runner that has separated the neighbourhoods that have grown to band and band. To the 
Sagrera will realise important changes, that apart from the building of the new station, 
will generate a new management of the uses of the soil, an increase of the buildability, 
an improvement of the accessibility.  
This general planing of the Sagrera contains several more concrete planings and specific 
of the zones that comport all this general planing. Like this, we will speak of sectors, 
how the Rail Triangle, where there will be some skyscrapers of offices that will be one 
of the emblems of the work; the zone of Renfe-Workshops, and his own subdivisions; 
or the zone of the Polygon of the Cheap Houses of the Good Pastor, that although I do 
not belong directly this general Planing, will take advantage of to realise a big urban 
improvement, go in of others. 
In the rail layout, that up to now was a big rail scar open in half of Barcelona, acts by 
means of the building of a drawer of concrete that covers the bundle of roads and that 
reduces the visual impact, urban and acoustic. On this rail coating of concrete, will 







This Park has to allow be a new green lung for the city of Barcelona and will facilitate 
the union between two historically separated neighbourhoods. All and this, these 
projects have woken up the protests neighbourhod that have showed his non-conformity 
for the fault of information, of query and the lack of dialogue with the associations that 
represent them. 
Although the field of the project of the new station of the Sagrera a lot wide, the study 
realised in this thesis centres in the sectors of the Rail Triangle and Renfe-Workshops 
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El binomi format per les grans ciutats i el ferrocarril té un segle i mig d'història i s’ha 
caracteritzat per ser una relació enrevessada i molts cops contradictòria pels efectes que 
interactuen entre una gran infraestructura i el teixit urbà. La recerca d’un equilibri entre 
aquests dos elements és des d’ençà, un anhel de la societat, de les institucions i de la 
responsabilitat del planejament territorial. 
Sota aquesta perspectiva, Barcelona, una de les principals ciutats europees, es troba 
estriada per diverses línies de ferrocarril que la travessen. Part d’aquesta trama 
ferroviària discorre en superfície, esdevenint un obstacle i en alguns casos per la 
comunicació viària i veïnal. En el cas de Sant Andreu que es podria considerar el 
principal exemple d’aquesta situació. 
Amb l’arribada de la nova línia de Tren d’Alta Velocitat de Barcelona a França i en la 
decisió de l’emplaçament  de la nova estació de la Sagrera, es va decidir dur a terme un 
projecte de reforma urbana que inicialment pretenia actuar en el sector ferroviari més en 
desús (antiga estació de mercaderies i futura nova estació de la Sagrera) i en el contigu 
corredor ferroviari, barrera entre barris que han crescut a banda i banda. A la Sagrera es 
realitzaran canvis importants, que a part de la construcció de la nova estació, es generarà 
una nova ordenació dels usos del sòl, un augment de l’edificabilitat i una millora de 
l’accessibilitat. 
El planejament general de la Sagrera deriva en diversos planejaments més concrets i 
específics de les zones que comporten tot aquest conjunt. Així, parlarem de sectors, com 
el Triangle Ferroviari, on hi haurà uns gratacels d'oficines que serà un dels emblemes de 
l’obra; la zona de Renfe-Tallers, i les seves pròpies subdivisions; o la zona del Polígon 
de les Cases Barates del Bon Pastor, que tot i que no deriva d’aquest Planejament 
general, s’ha inclòs al nostre àmbit d’estudi per la proximitat  i per l’actuació de millora 
urbana realitzada.  En el traçat ferroviari, que fins ara era una gran cicatriu ferroviària 
oberta en mig de Barcelona, s’actua mitjançant la construcció d’un caixó de formigó 
que cobreix el feix de vies i que redueix l’impacte visual, urbanístic i acústic. Sobre 
aquest recobriment ferroviari de formigó, es projectarà un nou Parc, anomenat Parc del 
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Aquest Parc ha de permetre ser un nou pulmó verd per la ciutat de Barcelona que 
facilitarà la unió entre dos barris històricament separats. Aquests projectes han despertat 
les protestes veïnals que han mostrat la seva disconformitat per la falta d’informació, de 
consulta i la manca de diàleg amb les associacions que les representen. 
Aquest estudi realitzat en l’àmbit del projecte de la nova estació de la Sagrera és centra 
en els sectors del Triangle Ferroviari i Renfe-Tallers i també per proximitat en la  














































Aquestestudi pretén analitzar els canvis urbanístics (edificabilitat i accessibilitat), que es 
produiran amb la nova infraestructura i els impactes econòmics, visual i acústic que 
repercutiran en la població i activitat afectada. Per fer-ho es tractaran diversos aspectes 
que s’avancen tot seguit:  
Definir i situar l'àmbit d'estudi. 
Els antecedents, el coneixement de la situació prèvia, es el primer pas per comprendre el 
procés de renovació urbana que s'està fent. 
La història de l’antic municipi  de Sant Andreu de Palomar i del barri del Bon Pastor.  
L'evolució urbanística del seu teixit urbà. 
Una ressenya històrica i social referent a l’antiga estació de mercaderies. 
Analitzar els conflictes socioeconòmics. 
L’anàlisi socioeconòmic de l'actual districte de Sant Andreu i dels barris de Sant Andreu 
i el Bon Pastor. 
 Centrar el reconeixement dels conflictes socials que ha sigut causa però també efecte  
de les propostes de planejament. 
Conèixer la governança que s’ha establert en el procés i veure la relació entre els 
diversos actors que han intervingut en la transformació urbanística.  
Descriure i analitzar el procés de transformació i els seus impactes. 
Des de la proposta de planejament vigent a nivell d'usos del sòl, mobilitat, xarxes de 
serveis i impacte ambiental que produirà l’obra des de l’aspecte urbanístic, 
d’accessibilitat, visual i acústic. 
. 
Discussió i Conclusions. 
Es farà una reflexió global de l'actuació amb els aspectes positius i negatius. Tot plegat, 
una experiència enriquidora i necessària per a què els enginyers prenguem una major 
consciència d’aquesta percepció més social de les nostres responsabilitats. 
  


























En aquest capítol analitzarem la Història del Ferrocarril a 
Catalunya, des de la seva creació al 1848, el seu 
desenvolupament en el territori català i la creació de l’antiga 
estació de mercaderies de La Sagrera, on es desenvoluparà la 
nova estació intermodal del Tren d’Alta Velocitat. 
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Per entendre la situació actual sembla oportú plantejar-se una reflexió referent a les 
expectatives que van sorgir amb la construcció de les primeres línies de ferrocarril, del 
seu grau de realització i de, com tot plegat, ha afectat en la concepció i la realitat 
contemporània de les línies ferroviàries i la seva relació amb la ciutat i amb tota la regió 
de Catalunya. 
No hi ha cap dubte que el ferrocarril com a desenvolupant del creixement econòmic dels 
països i dels territoris i com a nou i modern mode de transport de mitja i llarga distància 
adquireix un paper important com a instrument de progrés, pels avantatges que venen 
associats a ell.  
D'entre aquestes avantatges, destaca especialment la seva eficiència com a mitjà de 
transport, pel fet que permeté augmentar, de forma gairebé exponencial, la velocitat i la 
capacitat de càrrega en relació amb els mitjans de transports terrestres preexistents. Pel 
que fa a la velocitat, es va incrementar unes 10 vegades per terme mig, en relació amb 
els altres mitjans de transport (inclosa la navegació fluvial).  
Per altra banda i en relació amb la capacitat de càrrega, s'estima que es va multiplicar 
per deu, per terme mig, en relació amb els vehicles de tracció animal més eficients. 
Finalment, el ferrocarril tenia forces avantatges front a la navegació fluvial, sobretot per 
la velocitat, però també pel fet que les característiques físiques de nombroses àrees feien 
molt difícil o extraordinàriament costosa la seva implantació, com per exemple Espanya 
i a Catalunya, on tots els intents, alguns d'ells quimèrics, fracassaren quan s'implanta el 
ferrocarril. En aquestes condicions, el ferrocarril va esdevenir a Catalunya, el medi de 
transport més important de la segona meitat del XIX i el primer terç del segle XX, amb 
tot el seguit de conseqüències territorials que es derivaren d'aquest fet.  
Pel que fa als impactes territorials, en el cas de Catalunya, la seva vessant com a 
integrador territorial es va caracteritzar per la possibilitat d’obrir nous espais d’ocupació 
humana, que permetrien trencar la uniformitat i l’aglomeració de les ciutats de l’època, i 
crear nous models organitzatius de les ciutats i les poblacions afectades per les línies del 
ferrocarril. Això va comportar una nova perspectiva urbana fora d’uns límits històrics, 
socials, físics o simplement administratius. S'ha de fer esment al paper que juga en els 
camps de la consolidació del, ja iniciat, procés d'industrialització, com per exemple al 
Vallès i al Bages; del desenvolupament d'una agricultura encarada a la comercialització, 
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cas de la regió de Lleida i de la Plana de Vic; i del desenclavament de comarques fins 
aleshores aïllades o de difícil accés, com el Priorat, la Ribera d'Ebre i el Ripollès.  
També s'ha de recordar que si bé el ferrocarril millora notablement l'accessibilitat de les 
àrees esmentades, també provoca un allunyament relatiu de totes aquelles zones on, en 
un primer moment, no hi arriba, la qual cosa alentí els processos d'industrialització que 
s'havien iniciat, des de finals del XVIII, en ciutats tan dinàmiques com Igualada, Olot i 
Berga, o bé en comarques com el Moianès i el Lluçanès, entre d'altres. 
Finalment, s'ha d'esmentar el paper que juga en la consolidació de l'actual model 
territorial, amb l'afaiçonament d'una xarxa força densa i concentrada entorn de 
Barcelona i orientada de forma sensiblement paral·lela a la costa, fet que reforça el 
paper de la capital i el dinamisme de les àrees litorals i prelitorals millor dotades. Els 
eixos principals de la xarxa catalana per a les connexions de llarga distància es van 
articular en tres direccions fonamentals: en paral·lel a la costa mediterrània de 
Barcelona a Tarragona i València (primer, construïda per a Vilafranca), destinada a 
enllaçar amb el sud de la península i a afavorir la comercialització vitícola; molt lligada 
a l’anterior, la de Barcelona a França que des del seu origen va oferir dos camins 
(interior, per Granollers i costaner, per Mataró) per facilitar l’enllaç de la xarxa amb 
Europa (la unió d’aquests dos eixos va permetre travessar Catalunya de nord a sud amb 
un traçat molt similar a la Via Augusta romana); i, finalment, el que va fins a Saragossa 
per unir-la amb al centre d’Espanya -amb dues rutes: la del Nord, per Manresa-Lleida, i 
la d’TBF i MZA, per Reus-Mora- i possibilitar l’arribada de blat, farines i matèries 







































Figura 1: Xarxa Ferroviària de Catalunya entre 1848 i 1951 
Font: T.UBACH i Ll.BATLLE 
 
Conseqüentment, la implantació d’aquesta xarxa bàsica que es va crear al voltant de 
Barcelona, va tenir una forta repercussió en l’urbanisme barceloní. Les línies van anar 
formant una estructura reticular, principalment a l’entorn de la capital, però també a 
centres com Lleida, Tarragona o Girona i d’altres d’importància comarcal com 
Manresa, Ripoll o Tortosa, com escriu en la seva publicació Jaume Font i Garolera, ‘El 
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3.2 EL FERROCARRIL A BARCELONA 
 
El creixement exponencial del Ferrocarril, juntament amb l’increment de les indústries 
fou, en gran part, responsable de les modernes ciutats i de l'emigració a aquestes de 
nombroses famílies a la recerca de feina industrial. Milers de treballadors es 
concentraven a les ciutats industrials a causa del fort augment de la demanda de mà 
d'obra, necessària per les fàbriques, i la mecanització de les tasques agrícoles. Barcelona  
passà dels 175.000 habitants, el 1850, als 535.000, el 1900. 
El creixement urbà no fou només fruit del flux de camperols que arribà com a mà 
d'obra, sinó també de l'increment de la natalitat a causa de la millora de l'alimentació i 
de les condicions higièniques. Aquest fenomen canvià l'aspecte de les ciutats: 
s'enderrocaren les muralles i s'urbanitzaren noves zones, els anomenats eixamples, on 
s'utilitzaren nous materials de construcció, com el ferro i el formigó, que féu possible 
aixecar edificis més alts i confortables. A Barcelona, tiraren a terra les muralles i 
Ildefons Cerdà dissenyà l'Eixample, on s'instal·là la burgesia industrial. 
Però, a principis del segle XX, l’ampliació de les instal·lacions i els traçats dels 
ferrocarrils barcelonesos – degut principalment al continuat increment de les 
circulacions ferroviàries – va motivar en primer lloc, la proliferació de passos a nivell, 
especialment en aquells carrers amb major afluència de trànsit de vehicles i persones i, 
en segon lloc, tota una sèrie de problemes de discontinuïtat urbanística i 
d’incomunicació veïnal, ja que en alguns llocs de la ciutat com la Plaça de les Glòries, 
els barris del Clot i la Sagrera, l’Avinguda Meridiana o el corredor ferroviari que 
conforma l’accés sud de Barcelona a traves del barri de Sants, la circulació dels trens 
s’efectuava a nivell de carrer. 
A l’any 1933, mitjançant l’elaboració del Plan de Enlaces Ferroviarios de Barcelona 
(PEFB), es va intentar posar fi a una situació insostenible de caos circulatori i 
d’indefinició urbanística a la ciutat, a partir de diverses i interessants propostes per a la 
millora dels accessos i les circulacions ferroviàries, que afectaven tants als traçats com a 
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L’Elaboració dels projectes continguts en el PEFB de 1933 no va resultar una tasca fàcil 
pels membres de la Comissió, que varen haver de començar d’una situació complexa 
tant a nivell empresarial, on es conjugava els múltiples interessos comercials de les 
companyies ferroviàries, com a nivell polític, per a poder aconseguir el finançament 
necessari de les tres administracions implicades en l’elaboració del Pla i en la seva 
consecució. A totes aquestes dificultats cal afegir la complexitat física de l'entramat 
ferroviari de la ciutat de Barcelona, conseqüència directa d’un desenvolupament, del 
que hem parlat abans, absurd, caòtic i d’acord amb les necessitats de les primitives 
companyies ferroviàries, que havia perdut funcionalitat amb l'augment de la població i 












Figura 2: Mapa general del PEFB de 1933 
Font: ‘El procés d’implantació del ferrocarril a Catalunya ‘ 
 
El PEFB de 1933 fonamentava les seves diverses realitzacions en la consecució de dos 
grans objectius. El primer, consistia en solucionar el problema ferroviari en el sentit més 
estricte, mitjançant l’estudi del problema dels enllaços i la racionalització de les 
estacions. El segon, de caràcter urbanístic, incorporava la necessitat de portar a terme 
les obres de modificació dels traçats existents i de fer-los compatibles amb la 
urbanització i l’extensió racional de la ciutat, amb atenció especial a la supressió 
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Una de les actuacions més importants d’aquest pla, era la construcció de la prolongació 
subterrània de l’enllaç de les línies de MZA (companyia de ferrocarrils de Madrid a 
Zaragoza y Alicante) fins a l’estació de la Sagrera. Aquesta actuació, entre d’altres 
coses, comportà la remodelació urbana i la recuperació per a la ciutat de tot el sector 
afectat per aquestes actuacions. Però la zona de l’estació de la Sagrera cap al Litoral i 
Prelitoral va continuar sense cap modificació i, amb el temps, esdevingué un problema 















Figura 3: Mapa general del PEFB DE 1933 referents a la ciutat de Barcelona 
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Com veiem a la següent comparativa, a l’any 1936 tota la zona d’estudi estava sense 
urbanitzar per un cantó i actualment es troba totalment urbanitzada pels dos bàndols. 


























Figura 4: Diferències entre el creixement urbanístic de Barcelona entre 1936 i 2012 
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3.3 LA CONFIGURACIÓ DE L’ESTACIÓ DE LA SAGRERA 
 
El sector ferroviari de La Sagrera està íntimament relacionat amb l’evolució del 
quadrant nord de la ciutat: l’emplaçament al costat del Besòs, en l’entrada des de 
França, ha comportat un corredor d’infraestructures  que ha condicionat l’estructura 
urbana d’aquests teixits. Quan a mitjans del segle XIX es decidia la implantació  del 
ferrocarril a través de la plana de Barcelona en direcció nord, travessava un territori 
totalment rural en el qual es situaven un seguit de poblacions disperses que només 
s’estructuraven entre elles a partir d’una xarxa de camins i de sendes agrícoles, poc es 
podia pensar que s’estava decidint definitivament la forma urbana del quadrant nord de 
la ciutat. 
La saturació de serveis de l’estació de França, i especialment, diversos problemes 
econòmics i tècnics van afavorir la instal·lació en terrenys de la Sagrera d’una estació 
de mercaderies. Per tal d’evitar la monopolització del trànsit ferroviari de la ciutat en 
mans de les  companyies que hi operaven (la MZA i la Companyia de los Ferrocarriles 
del Norte), l’Ajuntament de Barcelona va redactar el 1907 una ponència per tal de 
regular els traçats ferroviaris i la instal·lació de les estacions. Aquesta ponència 
exposava la necessitat de suprimir l’estació  del Clot  i de construir una nova estació de 
mercaderies en un altre lloc. El 1913 la MZA presentà una proposta adaptant-se a les 
noves disposicions municipals, la nova estació es construiria a la Sagrera, i es 
convertiria  en una espaiosa estació de mercaderies de la línia Barcelona-França. El 18 
de novembre de 1915 es va aprovar l’ordre per poder començar les obres de l’estació. 
Les obres de l’estació s’acabaren el 1922. L’estació però ja va néixer sense vitalitat; 
primer la crisi econòmica, que va afectar l’empresa propietària, després la guerra, i 
finalment la manca d’una gestió coherent per part de RENFE van impedir la creació de 
vincles comercials entre aquesta infraestructura i el seu entorn. 
D’aquesta manera es consolidava la configuració actual de tota l’àrea de Sagrera i el seu 
entorn, amb la traça del ferrocarril com a referent principal de l’escenificació i el Pont 
del Treball com a creu de quatre quadrants molt definits: a ponent, els teixits 
residencials que segueixen l’orientació original del camí de França pel costat 
septentrional del Pont del Treball, mentre que pel costat meridional, la xarxa d’en Cerdà 
continua avui guanyant terreny, en detriment dels teixits originals obsolets. 
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L’aprovació del PGM el 1976 va significar pel sector ferroviari i el seu entorn de Sant 
Andreu-la Sagrera la consolidació de  les preexistències urbanes principals, tant pel que 
fa als usos com els teixits urbans. Es mantenien les activitats industrials a cada costat 
del  ferrocarril, i només es plantejava la transformació d’algunes grans peces en 
equipaments de gran dimensió, principalment a Sant Andreu. 
Els elements d’estructura urbana principal que va aportar el PGM eren la xarxa viària 
bàsica, tant per la via d’accés a la ciutat, paral·lela al ferrocarril, com per la confirmació 
de la continuació del Primer Cinturó de Ronda, que a través de Garcilaso i el Guinardó 
connectava amb la Travessera de Dalt, i des del pont del Treball es bifurcava cap a 
ponent en direcció a Prim i Sant Adrià.  
Des del primer estudi sobre la implantació de l’Alta Velocitat a Barcelona (FGC,1986), 
l’estació de La Sagrera va ser escollida com a estació terminal de la línia Barcelona-
frontera francesa. Les raons bàsiques foren les següents:  
•  Existència d’espai suficient per la instal·lació de l’estació.  
•  Dificultat (en termes de cost) de localitzacions alternatives a Barcelona-ciutat.  
•  Rebuig de localitzacions fora del continu urbà de la ciutat. La proximitat de  
la zona al centre de la ciutat.  
• La seva excel·lent posició respecte a altres infraestructures de transport 
(ferrocarril de llarg recorregut i rodalies, metro, autopistes, xarxes viaries, 
altres).  
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Al següent capítol limitarem la nostre zona d’estudi de l’entorn 
de La Sagrera, i farem una ressenya històrica als barris limítrofs 
a aquestes obres tant importants per la ciutat. A continuació, 
analitzarem la població que íntegra aquests barris i les 
necessitats més urgents d’equipaments que necessiten per poder 
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4.1 ÀMBIT D’ESTUDI 
 
La construcció de la nova estació intermodal de la Sagrera delimita un àmbit d’actuació 
de gran abast. Com es veu en el següent plànol, els límits totals de l’actuació es troben 













Figura 5: Àmbit d’actuació dins la ciutat 











Figura 6: Situació dels àmbits dins l’actuació 





















Figura 7: Mapes dels àmbits d’estudis als barris 
Font: Google 
Dins de tot aquests àmbits de treball, la zona del Triangle Ferroviari es troba comprès 
entre el carrer de Sant Adrià i el Carrer Jaume Brossa amb les vies del Ferrocarril. 
Aquest tram s’anomena Triangle Ferroviari, perquè les vies del tren formen un triangle. 
A l’any 1992, amb l’arribada de les Olimpíades, es va decidir eliminar la via que 
transcorria pel costat de la costa des de l’Estació de França fins a Mataró, perquè 
suposava una gran barrera per tal d’obrir la ciutat a la costa. Es va aprofitar la línia que 
arribava fins a Granollers per fer circular aquests trens fins a Mataró i a l’altura de 
l’anomenat Triangle Ferroviari, la línia de Mataró es desviaria cap a la costa fins a 
arribar a Sant Adrià del Besòs, on continuaria amb el traçat antic. 
Com s’observa a la imatge, es un tram molt afectat per la barrera arquitectònica que 
suposa les línies ferroviàries que circulen pel tram. La manca d’una coberta ferroviària i 
d’accessos per ponts de vianants actualment comporta un greu problema 
d’inaccessibilitat pels veïns d’ambdós barris. 
L’àmbit de les Cases Barates del Bon Pastor, tot i que es troba fora de les actuacions 
directes a les obres de l’estació, patirà una millora urbanística, gràcies a la seva 
proximitat amb l’obra de l’estació. Es troba situat amb el límit amb la Ronda Litoral i el 
Riu Besòs. 
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I l’últim àmbit, es la zona de Renfe Tallers (subambit 1). Es troba comprés entre la 
Rambla Onze de Setembre i el Carrer de Sant Adrià, i entre el Carrer Segre i les vies del 
ferrocarril. Tot i que aquesta és una zona urbanitzada i les seves construccions no daten 
de molt temps, les obres de l’estació contemplen la remodelació dels vials i la creació de 
nous equipaments, com un nou parc. 
Actualment, les obres de l’estació i tot el seu entorn, continuen avançant tot i que més 
lent del previst. A principis del 2012 les obres en l’àmbit d’estudi es centren en la 
construcció dels vials i del recobriment de les vies de ferrocarrils. Concretament, es 
tracta de : la creació de mursd 
Els diferents vials, el cobriment amb bigues dels diferents vials construïts i, per últim, el 


















 Foto 1: Imatge de la coberta des                                      Foto 2: Imatge de la coberta des 
         del Pont de Sant Adrià                    del Pont de Sant Adrià 




















Foto 3: Imatge de la coberta des                                      Foto 4: Imatge de la coberta des 
          del Pont de Sant Adrià              del Pont de Sant Adrià 













Foto 5: Imatge de la coberta des                                      Foto 6 : Imatge de la coberta des 
          del Pont de Sant Adrià          del pas de vianants provisional 



























Foto 7: Imatge del pas provisional 
de vianants 











Foto 8: Imatge de la coberta des           Foto 9: Imatge de la coberta des 
           del pas de vianants           del pas de vianants 
       Font: Elaboració pròpia       Font: Elaboració pròpia 
 
  


















 Foto 10: Imatge de la cotxera de TMB   Foto 11: Imatge de la coberta on es 
 on es situarà l’edifici de Frank Gehry                situarà l’edifici de Frank Gehry 
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4.2 SANT ANDREU DEL PALOMAR 
 
El districte de Sant Andreu és el novè dels deu districtes de Barcelona, amb una 
superfície de 656,5 hectàrees i amb una població de 147.538 habitants (2009). Fou un 
dels municipis independents del pla de Barcelona, el nucli principal fou l'actual barri de 
Sant Andreu de Palomar, que donava nom al municipi. Es troba situat al nord de la 
ciutat, està limitat pel riu Besòs, que fa de frontera entre Barcelona, i els municipis 
veïns: Sant Adrià de Besòs i Santa Coloma de Gramenet, i els districtes barcelonins: 
Nou Barris, Horta-Guinardó i Sant Martí. 
La configuració d'aquest districte data de l'any 1984, quan la ciutat de Barcelona va 
aprovar la divisió territorial actual en 10 districtes. Arran d'aquesta divisió, el districte 













Figura 8: Ubicació Districte Sant Andreu 
Font: Ajuntament de Barcelona 
 
Sant Andreu de Palomar és un barri del districte de Sant Andreu de Barcelona. Fou el 
principal nucli de l'antic municipi de Sant Andreu de Palomar que més o menys 
coincideix amb el que avui és el districte de Sant Andreu i Nou Barris. Té una superfície 
de 174 hectàrees i compta amb una població d'uns 50.000 habitants. Els seus límits són: 
el carrer Rovira i Virgili, antiga Riera d’Horta, el passeig de Santa Coloma, l'avinguda 
Meridiana, i les vies de ferrocarril. 
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Figura 9: Mapa ubicació Sant Andreu 
Font: Elaboració pròpia 
 
El major creixement i la configuració actual del barri tenen el punt de partida en  
la industrialització que va tenir lloc a finals del segle XIX i principis del XX i que va 
portar a Sant Andreu empreses importants, com la tèxtil Fabra i Coats, La Maquinista, 
Fabricació Nacional de Colorants, i una bona quantitat d'empreses petites i tallers. 
El 20 d'abril de 1897 la reina d'Espanya, signà el Decret d'Agregació que va annexionar 
Sant Andreu de Palomar i molts altres Pobles del Pla de Barcelona (Gràcia, Sants, Les 
Corts, Horta, Sant Martí, Sant Gervasi de Cassoles, posteriorment Sarrià) a Barcelona. 
La Junta desagregacionista creada a l'efecte, no va poder-ho pas evitar. El Tribunal 
d'Assumptes Contenciosos i Administratius acordà, el 21 de febrer de 1902, de no 
acceptar la desagregació de Barcelona. Això va convertir el poble en el Districte 9è. 
Posteriorment l'antic Terme Municipal i va ser repartit pels Districtes d'Horta-Guinardó, 
Sant Martí, Nou Barris i el propi de Sant Andreu, amb l'afegitó d'una part de Sant Martí 
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4.3 EL BARRI DEL BON PASTOR 
 




















Figura 10: Ubicació barri del Bon Pastor 
Font: Ajuntament de Barcelona 
 
El primer nucli d'assentament en els terrenys que seran posteriorment coneguts com 
Bon Pastor van ser el barri de Sanchís i els conreus dels voltants. Aquest primer nucli es 
va anar ampliant amb terrenys que es venien a pams a famílies benestants.  
A principis del segle XX alguns industrials busquen un indret on instal·lar-se i troben a 
la zona sud-oest del marge dret del riu Besòs a Santa Coloma de Gramenet uns terrenys 
força ben comunicats.  
 
  
28    La transformació urbana de la Sagrera: el final de la barrera entre Sant Andreu i el Bon Pastor. 
 
El 1929 amb l'edificació de les 784 cases barates la fisonomia del lloc va canviar 
profundament, tant que sovint s'identifica Bon Pastor amb les seves cases barates, ja que 
durant molt de temps va ser un nucli urbà d'uns 3000 habitants, al mig d'uns terrenys 
agrícoles escassament poblats. Avui en dia, al barri de Bon Pastor es distingeixen molt 
clarament la zona de les cases barates de la resta del barri, conegut genèricament com 
l'Estadella, i que comprèn la zona del Centre Cívic i de la Biblioteca (edificada el 2005). 
El polígon de Cases Barates es va edificar l'any 1929 per allotjar immigrants, sobretot 
obrers vinguts del sud d'Espanya i de l'interior de Catalunya durant l'expansió industrial 
de la ciutat de Barcelona. Era un dels 4 polígons creats en aplicació de la Ley de Casas 
Baratas per l'Instituto Municipal de la Vivienda (avui Patronat Municipal de 
l'Habitatge), i era el més gran, constava de 784 cases adossades d'una sola planta, la 
majoria de les quals no passaven de 40 metres quadrats, mentre que unes 100 (les de 
"tipus A") tenien 80 metres quadrats. Segons algunes fonts, a les cases barates van ser 
allotjats alguns dels barraquistes desallotjats de Montjuïc per a la celebració de 
l'Exposició Universal de Barcelona de 1929; el cert és que molts dels primers habitants 
del barri van treballar a les obres de l'Exposició. 
Les cases barates van ser edificades sobre terrenys d'al·luvió de riu, pertanyents 
aleshores al municipi de Santa Coloma de Gramenet, i tal com el barri bessó de Baró de 
Viver, els terrenys eren de propietat de la Marquesa de Castellvell. Segons la llegenda 
popular, la Marquesa va donar aquests terrenys com a beneficència pels pobres de la 
ciutat, tot i que oficialment figuren com a adquirits pel Patronat. El que està clar és que 
si bé la intenció subjacent de la planificació, i de la mateixa Ley de Casas Baratas, 
derivava directament de la teoria urbanística de la Ciutat Jardí, a la pràctica les 
edificacions es van ressentir de l'escassa inversió de fons públics, visible sobretot en 
l'elecció del terreny, allunyat de la resta de la ciutat i constantment amenaçat per les 
inundacions del riu. 
El barri fou bombardejat durant la Guerra Civil, per la seva proximitat a la fàbrica 
metal·lúrgica La Maquinista Terrestre i Marítima, on treballaven molts habitants del 
barri, i també per ser barri republicà amb forta presència d'anarquistes. Després de la 
Guerra Civil Espanyola, l'any 1943 va passar a formar part de la ciutat de Barcelona, 
juntament amb el veí barri de Baró de Viver. A partir dels anys 50 i 60, al voltant de les 
cases barates van anar creixent els altres nuclis que conformen avui el barri de Bon 
Pastor: l'Estadella (ón hi ha avui el Centre Cívic, antigament seu de l'Ateneu Obrer) i les 
Carolines. 
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A partir de la dècada de 1960 serà quan el barri començarà a créixer de forma més 
important, tot i que no perdrà en cap moment l’aïllament secular ni la seva idiosincràsia, 
ja que abans només hi havia hagut algunes petites intervencions per part del Patronat de 
l’Habitatge que va construir algunes edificacions, la majoria de mala qualitat per 
col·locar barraquistes d’altres punts de Barcelona. El “Pla parcial d’ordenació del sector 
limitat per la línea FFCC, passeig de Santa Coloma, riu Besòs i prolongació del carrer 
Aragó”, fet per la Comissió d’Urbanisme de Barcelona va promoure la creació d’un 
polígon d’habitatges dins del Bon Pastor en els terrenys que queden entre el carrer Sant 
Adrià i les urbanitzacions de l’Estadella i del carrer La Mina. Mitjançant la parcel·lació 
d’aquests terrenys que es venen a diferents empreses, s’edifiquen un seguit d’edificis 
per a treballadors de les empreses compradores dels terrenys i un mercat promocionat 
per l’Ajuntament barceloní on s’ubicaran molts dels petits negocis situats a Les 
Carolines. Això porta un increment molt gran de la població del barri. Amb l’activisme 
dels partits polítics d’esquerres, aleshores clandestins, es comença a treballar per 
aconseguir millores, com van ser la instal·lació de semàfors, el centre de salut o el 
centre cívic.  
El relatiu aïllament geogràfic del barri (separat de Santa Coloma de Gramenet pel riu 
Besòs, sobre el qual fins ben entrat els anys 70 no hi havia cap pont que connecti les 
dues ribes, i de Sant Andreu del Palomar, per les fàbriques i els camps que rodejaven 
Bon Pastor) això, va afavorir la permanència d'algunes formes de vida comunitària ja 
desaparegudes a la resta de la ciutat: La proximitat entre els veïns, que fa possible 
l'estructura urbanística de planta baixa, ha mantingut Bon Pastor fins avui en dia com a 
un poble dins la ciutat, amb molta vida als carrers i a les places. 
En l’actualitat el barri està en ple procés de remodelació amb l’enderrocament de les 
Cases Barates, que estan sent substituïdes de mica en mica per edificacions 
plurifamiliars de diferents pisos, fet que provoca la fi d’una forma de vida concreta que 
hi havia a la zona. A més, totes les zones industrials que envolten el barri també estan 
patint un procés de reforma per treure la gran indústria de la zona, amb la instal·lació de 
noves activitats, com en els terrenys que ocupava l’antiga Maquinista Terrestre i 
Marítima on s’ha construït un centre comercial i un nou sector d’habitatges que han 
engrandit el barri, i ha comportat un nou procés especulador que ha comportat la 
remodelació de les Cases Barates. 
  
30    La transformació urbana de la Sagrera: el final de la barrera entre Sant Andreu i el Bon Pastor. 
 
4.4 EL CONTEXT SOCIOECONÒMIC 
 
A continuació s’exposaran dades de la població del barri relatives als nivells socials i 
econòmics del barri. 
La idea principal d’aquest apartat consistirà en fer una descripció i donar una visió 
panoràmica del barri de Sants i de les seves relacions amb els barris veïns del mateix 
districte. 
 
4.4.1 ANÀLISI DE LA POBLACIÓ 
 
El pes demogràfic del barri de Sant Andreu respecte el conjunt barceloní es d’un 9% de 
la població total, proporció que s’ha mantingut estable durant els darrers anys. A la taula 












Taula 1: Distribució de la població per districtes 





















Figura 11: Distribució gràfica de la població per districtes 
Font: Elaboració pròpia 
 
Actualment viuen al Districte de Sant Andreu 147.538 habitants, que es troben repartits 
entre els seus diferents barris. La població de Sant Andreu representant un 9,1% dels 
habitants de la ciutat. Això indica que el Districte de Sant Andreu es el quart barri 











Figura 12: Distribució gràfica per barris del Districte 

















Taula 2: Densitat de la població al districte Sant Andreu 
Font: Google 
 
El barri de Sant Andreu del Palomar té una població de 55.813 habitants. Per tant, és el 
barri més poblat dels 7 barris que conformen el Districte de Sant Andreu.  
El barri destaca per la seva elevada densitat de població de 303,1 habitants/superfície, 
que és gairebé el doble que la mitjana de Barcelona. En efecte, en aquest barri en 
concret, el tipus d’habitatge predominant serà el bloc de pisos, acompanyat de la poca 
presència de zones verdes. Semblaria raonable, doncs, afegir importants zones lliures 
d'edificació en la nova ordenació del sector per oxigenar el barri i rebaixar la densitat de 
població. 
Tenint en compte l’actual organització territorial de Barcelona en 10 Districtes i 73 
barris, tant la superfície com la població del barri de Sant Andreu del Palomar són 
lleugerament superiors a la mitjana dels barris de la ciutat. Aquestes dades es tindran en 
compte alhora d’examinar la distribució d’equipaments en el conjunt de Barcelona. Així 
en aquesta proporció al nostre Districte, la dotació hauria de ser entorn el 10% de tota la 







Taula 3: Distribució per edats de la població 
Font: Ajuntament de Barcelona 
 
  













Figura 13: Gràfic de distribució de la població per edats 
Font: Elaboració pròpia amb dades de l’Ajuntament 
 
Com observem a la taula i als gràfics, la distribució de la població per grups d’edats es 
molt similar entre barris i respecte al conjunt de la ciutat de Barcelona. El grup d’edats 
més rellevant és el grup dels adults i al Bon Pastor s’hi quantifica més població infantil 














Figura 14: Piràmide d’edat al barri de Sant Andreu 
Font: Ajuntament de Bardelona 
 
  
















Figura 15: Piràmide d’edat al barri de Bon Pastor 















Figura 16: Piràmide d’edat al barri de la Sagrera 
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Si observem la estructura de població dels barris, observem que mentre la piràmide de 
Sant Andreu i la Sagrera es molt homogènia, és a dir, no hi ha grans pics de diferències 
d’edats, al barri de Bon Pastor destaca un gran pic als grups entre els 25-44 anys, 
destacant el grup entre 35-39 anys, amb aquests valors es descobreix la forta presència 
de població adulta migrant. En canvi, hi ha unes grans davallades als grups dels 15-19 
anys i 55-59 anys i la població de gent superior als 89 anys es redueix molt respecte la 
població de Sant Andreu, a aquest darrer la població ja està més envellida, tal com passa 
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4.4.2 ANÀLISI ECONÒMICA I IMMOBILIÀRIA 
 
Sant Andreu és el tercer districte amb menor Renda Familiar Disponible (RFD) per 
càpita (només Ciutat Vella i Nou Barris assoleixen rendes inferiors). Pel que fa al barri, 
la massa social també està conformada per la classe treballadora i amb poca capacitat 
econòmica. Vist el nivell adquisitiu dels habitants de l'àmbit d'estudi seria raonable, 







Taula 4: Distribució territorial de la renda familiar 
Font: Ajuntament de Barcelona 
 
Mentre es revisaven les dades socioeconòmiques de Barcelona s'ha detectat un detall a 
comentar. Segons l'evolució dels últims 3 anys gairebé tots els barris amb un índex RFD 
menor a 90 han anat disminuint aquest valor, per contra gairebé tots els barris amb un 
índex RFD superior a 110 han anat augmentant aquest valor. Dit d'una altra manera, els 
barris més pobres s'han anat empobrint i els barris més rics s'han anat enriquint. Des 
d'un punt de vista social és una notícia molt preocupant ja que si es manté la tònica 








Taula 5: Superfície en m2 segons l’ús del sòl 














Figura 17: Distribució gràfica dels usos del sòl a Sant Andreu 











Figura 18: Distribució gràfica dels usos del sòl al Bon Pastor i La Sagrera 
Font: Elaboració pròpia amb dades de l’Ajuntament 
 
En aquests gràfics podem veure la distribució dels usos del sòl als barris que ens afecten 
del Districte de Sant Andreu. Com observacions destacades, podem comentar que el 
barri de Sant Andreu té una bona distribució dels usos amb moltes vivendes i un bon 
nivell de parcs i equipaments i poca indústria, fet que ens indica que es una zona 
pròpiament residencial.  
La Sagrera es un altre barri molt similar al de Sant Andreu, tot i que la quantitat de 
parcs urbans es més gran i els equipaments son inferiors, però no es gaire important ja 
que el numero d’habitants es inferior al del barri de Sant Andreu. La Sagrera, per tant, 
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En canvi, el Bon Pastor es un exemple de barri molt industrialitzat. El major volum de 
sòl l’ocupa les indústries que es van construir a mitjans del segle XX i que encara 
continuant assentades al barri. Això provoca que el número d'habitants, parcs i 
equipaments siguin clarament inferiors a la resta de barris. 
Per tant, la remodelació més important es produirà al Bon Pastor, on els futurs 
planejaments, eliminaren tota l’industria i es compensarà amb més residències, 









Taula 6: Distribució de les llars segons grups familiars 









Taula 7: Ocupació de les llars 
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Les següents taules indiquen el número de llars i el seus tipus, així com l’ocupació 
mitjana. A tots els barris, el valor més gran son les llars unifamiliars i desprès les 
unipersonals, que normalment son les formades per persones grans que viuen soles, on 
es reflexa que els nostres barris pateixen l’envelliment de la població. 
La massa edificatòria predominant al barri està formada per edificis baixos (menys de 3 
plantes). Aquests tipus d’edificis és molt comú en el nucli antic del barri de Sant 
Andreu, responent a la tipologia dels centres o nuclis històrics. 
A part, l’ocupació mitjana o rati de persones per habitatge d’aquestes vivendes es una 
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4.4.3 DOTACIÓ D’EQUIPAMENTS 
 
En el context del nostre àmbit d’estudi, s’ha desenvolupat un projecte de reforma urbana 
que ha modificat sensiblement les condicions de vida de l’època passada recentment. Es 
tracta de l’actuació portada a terme a les Casernes de Sant Andreu, que ha millorat 
qualitativa i quantitativament les ràtios sobre habitatge i equipaments d’aquest sector de 
la ciutat. El quadre següent mostra la dotació d'equipaments abans de l'actuació. Els 
resultats es presenten de forma més visual remarcant amb un asterisc on no s'acompleix 
el percentatge que s'hauria d'assolir. La dotació necessària s'ha estimat sota el criteri de 
m2 d'equipament/habitant que equivaldria a una dotació al Districte entorn el 10% de la 
dotació de la ciutat; al barri de Sant Andreu entorn el 4% de la ciutat; i al barri de Bon 





















Taula 8: Dotació d’equipaments als barris, districtes i a la ciutat 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades de l’Ajuntament 
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Els equipaments socials més necessaris a Sant Andreu són el casal de joves i la 
residència per a gent gran ja que no n'hi cap en tot el barri. També són necessaris el 
centre cívic (l'únic està situat a l'altre extrem del barri) i un centre de serveis socials. Tot 
i que és necessari, no és recomanable el casal d'avis ja que n'hi ha un al costat (just en 
front al carrer Gran).  
En quan al barri de Bon Pastor, els equipaments socials més necessaris són el casal del 
barri i la residència per a gent gran ja que no existeix cap en tot el barri. Altres 
equipaments necessaris per complir amb la dotació necessària són 2 centres cívics, 1 
casal de jove, 2 casals de gent gran i 1 centre de serveis socials. Totes aquestes 
actuacions són necessàries perquè el Bon Pastor es un barri molt familiar i caldria 
potenciar la sociabilitat d’aquest barri. 
Els equipaments culturals més necessaris a Sant Andreu són el museu i la ludoteca ja 
que no hi ha cap construïda a aquest barri. Una altra actuació important seria la 
construcció d’una nova biblioteca per descentralitzar l’existent, tot i que no es 
necessària perquè l’actual funciona molt bé per les seves grans dimensions. D'altra 
banda, destaca el nul allotjament turístic. El districte de Sant Andreu és el districte amb 
menys oferta d'allotjament turístic de la ciutat. Només s'hi oferta 104 habitacions (208 
places) en front de les gairebé 32 000 habitacions de la ciutat (el que suposa un 0,325% 
del potencial turístic). Sant Andreu és una població que presumeix d'història i cultura, 
tanmateix la irrellevant oferta de places d'hotel no permet que els viatgers en puguin 
gaudir. El nul pes turístic de Sant Andreu no és representatiu del seu pes d'atractius 
turístics. En són uns exemples el recent protegit casc antic del poble, l'església amb la 
seva imponent cúpula, el mercat de la plaça Mercadal, la Casa Bloc obra del moviment 
racionalista GATCPAC, el rec comtal, el molí medieval o les restes recent trobades de 
l'aqüeducte romà. A part d'història, Sant Andreu també és una de les zones més 
modernes de la ciutat gràcies a les intervencions urbanístiques i la renovació d'espais 
com el parc de la Trinitat, el pont de Bac de Roda, el centre comercial La Maquinista, el 
futur parc lineal i les Casernes de Sant Andreu. Tot això no suposa un gran pes a nivell 
turístic per impulsar el turisme al barri. És per això que es considerarien dues bones 
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Al Bon Pastor, caldria millorar en tots els equipaments culturals, sobretot crear museus i 
teatres, ja que no hi ha cap existent. També caldria augmentar en una biblioteca i 2 
ludoteques més l’equipament general. D’altra banda, l’allotjament turístic es podria 
augmentar per descentralitzar el turisme del centre de Barcelona, però l’entorn del barri 
de Bon Pastor no pot presumir de gaire història, ja que es una zona pròpiament 
industrial, no com Sant Andreu. 
Els equipaments sanitaris i de salut haurien de ser les actuacions més important 
d’increment als barris, ja que hi ha molt poca quantitat de centres pels habitants que hi 
viuen en els barris. A Sant Andreu, hauríem d’augmentar en 1 Centre d’Atenció 
Primària i seria recomanable construir 1 Hospital o Clínica nova, tot i que no 
compliríem amb les dotacions necessàries. Al Bon Pastor, seria necessari augmentar en 
2 CAP i 3 Hospitals, tot i que aquest nombre d’Hospitals es molt elevat pel número 
d’habitants existents al barri. Amb 1 Hospital més, ajudaríem a descentralitzar 
l’Hospital existent. 
També són necessaris augmentar tots els equipaments educatius d’ambdós barris. A 
Sant Andreu, seria necessari construir 1 escola bressol i 2 instituts d’educació 
secundària, perquè ara només existeix un, i està situat a l’altra banda del barri (Passeig 
Santa Coloma). No seria necessari construir cap centre d’educació primària més perquè 
tot i que la dotació seria una mica més alta, es suficient amb aquest nombre d'escoles. A 
Bon Pastor, segons la dotació, caldria augmentar i molt els equipaments educatius, però 
pel nombre d’habitants existents amb 1 escola bressol, 2 col·legis d’educació primària i 
2 instituts d’educació secundària seria més que suficient per complir amb les dotacions 
bàsiques. 
En quan a instal·lacions esportives als dos barris, caldria augmentar el número 
d’instal·lacions o espais esportius públics. Per exemple, es podrien crear uns pavellons 
poliesportius amb piscina i gimnàs. Com a contrapartida, el Districte destaca per ser el 
que té més pistes de petanca de la ciutat. 
  

















En aquest apartat configurarem el perquè de la necessitat de les 
obres en aquest entorn. Comentarem els conflictes que pateixen 
els veïns de la zona i veurem els actors que participen en l’obra, 
així com les demandes veïnals que sol·liciten els veïns per 
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Figura 19: Antiga Estació de Mercaderies de La Sagrera 
Font: www.trenscat.cat 
L'estació de la Sagrera de Barcelona va ser una important estació de mercaderies fins els 
anys noranta del segle XX, quan va deixar de prestar servei. Des d'aleshores les 
instal·lacions es troben totalment abandonades si bé es va mantenir la catenària a les 
vies que en disposaven, així com els senyals lluminosos encesos. De fet algun que altre 
tren ha passat per les seves vies des de llavors, però sempre com ha fet excepcional. Pel 
costat de la Sagrera hi discorren quatre vies, dues de la línia de Mataró i dues de 
Granollers. 
Cotxes abandonats, barraques d'immigrants i molta brutícia és l'entorn que presentava 
aquesta zona de la ciutat abans de l’inici de les obres. Aquest deteriorament dels 
terrenys on s’ha d’ubicar la nova estació de l’AVE, va estar fortament demandat pels 
veïns per tal de millorar la situació.  
Davant de l'antiga estació de mercaderies de la Sagrera hi havia un solar que es va 
convertir en deixalleria i residència d'immigrants. Una desena de persones vivien en 
aquest solar i en alguna nau de RENFE. 
Al 2007, van començar les obres d’enderroc de l’antiga estació de mercaderies i amb els 
obres van  aparèixer de nous problemes, principalment, el soroll i la contaminació arran 
de les intervencions. 
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Un altre font de conflictes s’ha produït pel veïnatge de les indústries properes, que 
durant anys han funcionat i han configurat l’entorn del barri on estan situades. Pròxims 
a la plataforma ferroviària existeixen dos polígons industrials: Polígon Industrial 
Montsolís i Polígon Industrial Via Trajana juntament amb altres indústries del sector de 
l’antiga Maquinista. Aquest fet permet donar una idea del caràcter industrial de la zona i 
la dificultat i el conflicte d’usos que pot esdevenir davant dels objectius que es 
persegueixen un cop s’hagi portat a terme el projecte. El projecte, amb la conseqüent 
renovació urbana, pretén donar a aquest espai un altre ús totalment diferent. Edificis 
residencials, d’oficines i hotelers es faran lloc dins d’aquest “buit urbà”. En aquest 
context, algunes indústries molt properes a l’àmbit del projecte s'han vist afectades 
obligant-ne el seu tancament ja que la seva presència no representa la imatge que es 
pretén donar. El tancament d’aquestes fàbriques contribueix a l’agreujament de la 















Figura 22: Situació dels Polígons esmentats 
Font: Elaboració Pròpia 
 
El projecte representa un gran salt en el desenvolupament urbanístic per la ciutat de 
Barcelona i sobretot pels barris implicats, però es presenta el dubte respecte aquest 
canvi, si es produirà aquest flux de població i activitat que s'ha previst. 
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Un dels altres problemes importants d’aquest entorn és la separació creada per les vies 
de ferrocarril entre els barris de Sant Andreu i Sant Martí o els barris de Sant Andreu i 
Bon Pastor. Aquest problema s’agreujat, i amb més força, ja que alguns dels ponts 
existents abans de l’obra, ara s’han desmantellat i els veïns pateixen amb major grau 
l’efecte barrera. 
El sistema de comunicacions per sobre del ferrocarril entre tots dos fronts presentava 
uns elements que han perdurat durant molt de temps. En aquests primers, estarien el 
pont d’Espronceda, històrica solució de continuïtat de l’Eixample cap a llevant, junt 
amb l’enderrocat pont de Guipúscoa fa uns deu anys, el pont del Treball per a connectar 
La Sagrera i St. Martí, el pont de St. Adrià, entre St. Andreu i Bon Pastor, i el pont de 
Sta. Coloma.  
Els darrers vint anys s’han interposat noves connexions: la passarel·la de vianants a St. 
Andreu, el pont de Bac de Roda, el pont de Pare Manyanet i el pont de Potosí, a més de 
l’important sistema construït a l’extrem meridional de l’àmbit, format per les 
continuïtats dels carrers de Guipúscoa, València i Bilbao.  
En conjunt, les actuacions més recents havien permès passar d’un sistema de 
connexions cada quasi 1,5 km (si no tenim en compte el pont del triangle ferroviari, 
molt precari i d’enllaços difícils) a un altre que redueix les distàncies aproximadament a 
la meitat. 
En l’actualitat, molts d’aquests elements de comunicacions han estat eliminats per les 
obres i els veïns pateixen en major grau l’efecte barrera i de mala accessibilitat. 
Actualment continua en peu el Pont de Bac de Roda (Calatrava),  la passarel·la de 










Figura 23: Situació abans de l’obra al Triangle      Figura 24: Situació abans de l’obra a l’estació 
                  Font: Google      Font: Google 
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Al nostre àmbit de treball, és una de les zones més afectades per aquesta divisió, ja que 
només es disposa del pont de Sant Adrià, amb uns accessos pels vianants bastant 
deficients, i una passarel·la provisional entre el carrer Josep Soldevila i que dona accés 










Figura 25: Trajecte entre Josep Soldevila i Torrent de l’Estadella 
Font: Google 
 
Actualment, aquest problema d’accessibilitat en el trajecte exposat, s’aguditza per 
creuar d’un barri a un altre, ja que cal donar la volta pel Pont de Sant Adrià, i un trajecte 










Figura 26: Trajecte entre Josep Soldevila i Rambla Prim 
Font: Google 
Un altre exemple d’aquesta separació tant important, seria fer un trajecte entre el carrer 
Josep Soldevila i la Rambla Prim, que en condicions normals es faria en 5 minuts i, en 
l’estat actual, es realitza en 25 minuts aproximadament donant la volta del Pont del 
Treball Digne. 
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5.2 LA GOVERNANÇA DEL PROCÉS 
5.2.1 ELS ACTORS INSTITUCIONALS 
 
En aquest apartat parlarem de la distribució en diferents grups ( econòmics, polítics i 
socials) de la promoció i gestió de l'obra, així com dels principals grups de pressió 
socials que pot derivar dels conflictes que presenti l'obra. 
En l'aspecte econòmic, parlarem de diferents aspectes econòmics. Primer, el promotor 
de l'obra que es qui financia l'obra, a part de decidir, impulsar i programar l'obra que 
desitja fer. Es a dir, es qui gestiona els diners per realitzar l'obra. En el cas del nostre 
projecte, parlem d'ADIF (Administrador de Infraestructuras Ferroviarias) com a 
promotor de l'obra. 
En segon terme, parlarem dels constructors, que es qui decideix assumir el compromís 
d'executar l'obra. Es a dir, rep els diners del promotor mitjançant un concurs o subhasta i 
realitza l'obra. En el nostre cas, dividirem l'obra en dues zones amb dos contractistes 
diferents. El tram de C/ Espronceda fins Rambla 11 de Setembre el realitzarà 
CORSAN-CORVIAM i el Tram de Rambla 11 de Setembre fins al nus de la Trinitat el 
realitzarà una UTE format per ACCIONA-COPCISA. 
Per últim, parlarem dels grups econòmics que són aquells que donen diners a les 
promotores a canvi d'un cert benefici quan l'obra sigui resolta. Aquests grups son la 
Societat pública mercantil de Barcelona-Sagrera-Alta Velocitat, formada per Ministeri 
de Foment, la Generalitat de Catalunya i l'Ajuntament de Barcelona. Aquesta Societat 
coordina la realització de totes les obres en el projecte. També participa el Consorci de 
la Zona Franca de Barcelona (CZFB), propietari de les casernes de Sant Andreu i alguns 
Socis privats. 
En el següent gràfic, veiem la disposició de capital que aportarà a l'obra de cada un dels 




















Figura 27: Gràfica del capital aportat per cada soci 
Font: Memòria Barcelona Sagrera 
 
En quant a l'aspecte polític, no hi ha grans problemàtiques o enfrontaments entre 
polítics per no estar d'acord amb la realització de l'obra. Es més, es podria dir que 
aquesta obra està ben vista per tots els partits polítics. A més de no haver-hi 
enfrontaments, tampoc hi hauran grans pressions entre diferents estaments, perquè 
veurem que tots els grups que intervenen en l'obra pertanyen a la mateixa força política. 
Els agents polítics que va van actuar en aquesta obra ho han fet darrera les 
administracions públiques, així, el Ministeri de Foment (PSOE), la Generalitat de 
Catalunya (PSC) i l'Ajuntament de Barcelona (PSC). Durant els primers anys, aquesta 
disposició dels estaments en el mateix grup polític, no va beneficiar molt la ràpida 
construcció de les obres, perquè al no haver-hi cap pressió, s'allargaren els terminis 
d'entrega. Actualment, l’Ajuntament de Barcelona i la Generalitat de Catalunya 
pertanyen al mateix grup (CIU) i el Govern Central al PP, l’obra ja està iniciada i és poc 
probable que es paralitzi per motius polítics, són els motius econòmics de la cada 
vegada més baixa inversió que estan ralentitzant el projecte.  
Per finalitzar, parlarem dels grups socials, representats principalment per l'Associació 
de Veïns de Sant Andreu del Palomar i de la Sagrera, que són les més actives, tot i que 
també hi hauran veïns afectats que no estaran d'acord amb les iniciatives i acords 
arribats per part de l'Associació. Com veurem més endavant, l'Associació reclama certs 
beneficis i equipaments per tal de no pressionar i deixar fer l'obra, tot i que en els 
aspectes generals del projecte realitzat, els veïns no es queixaran de l'obra perquè els 
permetrà millorar el seu barri i les seves connexions. 
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5.2.2 LES DEMANDES VEÏNALS 
 
Des de què es va aprovar la MPGM de 2004, i va sortir a exposició pública, les entitats 
veïnals dels barris afectats en l’obra s’han informat del futur de la zona i han aportat les 
seves idees per tal de millorar el projecte, i per suposat, el seus barris. A part, les 
empreses encarregades de la redacció del projecte i el propi Ajuntament, es van oferir 
per mantenir converses habituals per millorar tot el possible aquestes obres. 
Les associacions que han participat a la redacció final del projecte són: 
 AA.VV. La Sagrera 
 AA.VV. Sant Andreu del Palomar 
 AA.VV. El Clot-Camp de l’Arpa 
 AA.VV. La Pau 
 AA.VV. Navas 
 AA.VV. Pi i Margall 
 AA.VV. Sant Andreu Nord 
 AA.VV. Sant Andreu Sud 
 AA.VV. Verneda Alta 
























Figura 28: Situació de les associacions veïnals del Districte 
Font: Federació d’Associacions de veïns i veïnes de Barcelona 
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Com veiem al mapa, tot i que existeixen moltes associacions com hem esmentat abans, 
les més participatives en el procés, perquè les obres li són més properes són la de La 
Sagrera, la de Sant Andreu Sud i la de Sant Andreu del Palomar. 
Les associacions veïnals del districte es van mostrar, en línies generals, satisfetes amb el 
projecte de transformació de la zona, per bé que van manifestar el seu desacord amb 
alguns aspectes puntuals del mateix i van anunciar que vetllarien perquè les plusvàlues 
que es generessin a la zona, i de les quals RENFE seria la màxima beneficiada, 
repercutissin en equipaments públics per al barri. 
Segons apuntava Oleguer Méndez, president de l’Associació de Veïns de la Sagrera: 
“Tenim una zona esportiva que és de joguina i s’ha d’ampliar, i també podem fer 
equipaments culturals al costat”. Igualment, reclamaven que la llosa pensada per a 
cobrir l’estació fos més consistent, capaç de suportar “un parc de debò, amb arbres”. 
Tanmateix, també es van manifestar críticament contra els hotels gratacels i les oficines 
previstos al voltant del pont del Treball i per la necessitat de cobrir els 300 m de via que 
quedarien a cel obert, segons el pla. 
Un altre dels aspectes criticats per Méndez va ser l’edifici, obra de Frank Gehry 
projectat sobre les vies del FAV a l’antic triangle ferroviari de la Sagrera. Segons 
Méndez no es tractava tant d’un problema estètic com de dimensions en relació amb 
l’actual teixit urbà. «És massa gran, una altura de planta baixa més trenta-quatre és una 
autèntica barbaritat al costat d’uns barris amb una estructura de poble», va manifestar.  
L’Associació de veïns de Sant Andreu del Palomar, davant l’inici de les obres varen 
manifestar que, tot i que els satisfeia que després de tant de temps comencin les obres 
del Pla Sant Andreu - Sagrera, encara no han garantit que aquesta gran operació 
urbanística els proporcioni les millores que necessiten, i que hem fet saber a les 
administracions repetidament. Aquestes millores són les següents: 
1- Fins ara el procés participatiu desenvolupat per l’ajuntament ha estat 
únicament formal, i no s’ha tingut en compte l’opinió veïnal.  
2- Demanem que els nous equipaments del Pla cobreixin les necessitats actuals 
dels barris i les necessitats que crearà l'arribada dels nous habitants. 
3- Demanem que es garanteixi el cobriment i soterrament total del fossar 
ferroviari i dels vials de circulació de vehicles.  
4- Demanem que aquesta cobertura sigui un gran pulmó verd urbà, i que la llosa 
permeti fer una zona verda de qualitat. 
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5- El model de mobilitat que planteja aquest Pla contempla com a eix fonamental 
l’accés del transport privat a l’estació. Demanem la revisió dels criteris de 
mobilitat des d’una òptica més sostenible que incorpori de forma preferent als 
vianants, bicicletes, transport públic i la mobilitat de proximitat als barris, i no 
només la connexió amb Barcelona. 
6- Demanem que s’ampliï l'oferta d’habitatge protegit al Pla de manera que 
s’adeqüi a les necessitats dels barris, i a les seves demandes. 
7- La zona d’habitatges tindrà una alta densitat d’ocupació, sense espais lliures de 
qualitat (places, jardins, etc.), per això demanem la disminució de l’edificabilitat, 
volem una ciutat més humana. 
 
Al setembre de 2007 l’Associació de Veïns de la Sagrera van criticar l'excessiva 
densitat i alçada dels edificis del pla urbanístic del sector Entorn Sagrera, al voltant de la 
futura estació del FAV. Amb aquest pla s'havien de construir al llarg dels vuit anys 
següents 1.980 pisos i edificis d'oficines i hotelers a la façana del barri encarat a les 
vies. Al novembre el govern municipal de Barcelona va aprovar definitivament la 
transformació dels entorns immediats de la futura estació de la Sagrera. A la resta del 
corredor ferroviari fins al nus de la Trinitat, s'hi projectaven un total de 8.000 habitatges 
més, i edificis espectaculars com ara la torre de Frank Gehry de 34 plantes, tan alta com 
la torre Agbar.  
L'associació veïnal de la Sagrera, una ferma defensora del FAV i de la transformació 
que aportava al barri, va presentar al·legacions al pla urbanístic Entorn Sagrera per 
demanar una reducció de l'edificabilitat. També proposaven considerar zona verda, i no 
equipament, la llosa que havia de cobrir les vies. Per altra banda, els veïns demanaven 
en les al·legacions el cobriment complet de les vies fins a la sortida del túnel 
d'Espronceda, incloent-hi el tram de vies de sota el pont monumental de Bac de Roda. 
Als peus del pont de Bac de Roda hi ha una antiga masia del segle XV coneguda com la 
Torre del Fang, catalogada com a bé cultural d'interès local. El projecte preveia 
reconstruir-la pedra a pedra passades les obres. Els veïns van presentar al·legacions al 
pla urbanístic perquè es reconstruís la masia en un espai urbanísticament més adient i 
que la zona es convertís en una gran plaça. El pla del sector Entorn Sagrera també 
protegia un edifici industrial del carrer Berenguer de Palou i una nau industrial al carrer 
Hondures. 
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L’Ajuntament de Barcelona en un primer moment va rebutjar totes les al·legacions de 
l’Associació de Veïns de la Sagrera sobre el Pla de millora urbana Sector Entorn 
Sagrera, aprovat el 2007 i que preveia construir 1.890 pisos i edificis d’oficines a la 
façana del barri encarat a les vies. Posteriorment, el consistori va rectificar i va prometre 
acceptar algunes de les propostes veïnals com la cobertura pràcticament total de les vies 
del tren a la Sagrera. Es preveien 600 m, i s’allargava 200 m més, des del pont de 
Calatrava fins al pont del carrer d’Espronceda, i des del pont de Calatrava fins a les 
proximitats de la futura estació de la Sagrera. A més, l’Ajuntament es va comprometre 
verbalment amb l’entitat veïnal a canviar una peça de 23.000 m2 d’ús hoteler per fer-hi 
habitatge protegit. 
Tanmateix, l’Associació de Veïns de la Sagrera continuava dubtant de diferents 
aspectes. L’entitat veïnal creia que les plusvàlues urbanístiques que ajudaven a finançar 
el projecte eren més importants que els equipaments o les zones verdes promeses. En 
aquest sentit, l’Associació de Veïns de la Sagrera va criticar que la quota d’equipaments 
i zones verdes prevista era insuficient per a la previsió dels nous habitatges. Per altra 
banda, l’entitat veïnal manifestava que els edificis d’habitatges i d’oficines projectats a 
la Sagrera eren excessivament alts i no encaixaven amb el nucli antic del barri. 
L’Ajuntament havia previst inicialment en el Pla de millora urbana Entorn Sagrera un 
edifici de 24 plantes i uns 80 m d’alçada com a complement de la futura estació del 
FAV. Tot i això, a causa del rebuig de les entitats i dels veïns, finalment es va decidir 
distribuir l’edificabilitat de l’entorn de l’estació, amb una alçada màxima de 19 plantes. 
Per bé que les entitats continuaven desconfiant d’aquesta alçada, l’Ajuntament de 
Barcelona comunicava que la concentració de grans altures permetia alliberar sòl públic 
en superfície i una distribució més acurada de les edificacions. 
A l’octubre de 2008 nou associacions de veïns, del Clot-Camp de l’Arpa, la Pau, la 
Sagrera, Navas, Pi i Margall, Sant Andreu Nord, Sant Andreu del Palomar, Sant Andreu 
Sud i Verneda Alta, afectades pel pla van queixar-se del procés de participació, de la 
tramitació sense explicacions i de l’aplicació dels fets consumats de plans com el sector 
Prim o l’execució per part d’ADIF de les obres del FAV. 
L’Associació de veïns de Sant Andreu del Palomar, al 2008, es va queixar a les 
institucions de les noves rondes que entrarien en funcionament quan es terminin les 
obres de l’estació. Es tracta de dos vials segregats, és a dir independents, que uniran els 
carrers Mallorca i València amb el Nus de la Trinitat passant per l’estació de La 
Sagrera. Els vials aniran soterrats i paral·lels a les vies del tren i tindran un total de tres 
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carrils cadascun. A més, independentment d’aquestes noves vies i a l’alçada del carrer, 
les entrades i sortides de l’estació i fins al Nus de la Trinitat comptaran amb quatre 
carrils més per sentit. Això actuarà de barrera en l’hipotètic apropament que hauria de 
provocar el soterrament de les vies del tren i farà augmentar el flux de trànsit. 
Segons càlculs de l’Associació, l’estació generarà una gran quantitat de moviment. Es 
calcula que unes 65.000 persones utilitzaran diàriament la nova infraestructura. Segons 
uns estudis realitzats per l’empresa Barcelona Sagrera Alta Velocitat i basant-se en 
grans centres de transport com l’aeroport, han calculat que uns 20.000 vehicles privats 
tindran com a destí l’estació. Amb aquestes xifres, han estimat en gairebé 4.000 les 
places d’aparcament necessàries. Cal recordar i per comparar, que l’estació de Sants no 
arriba al miler de places de pàrquing i té exactament els mateixos serveis que tindrà La 
Sagrera. Així doncs, tantes places d’aparcament convidaran a la gent a venir en cotxe a 
l’estació i no en transport públic. Set carrils per sentit més els vials segregats i els del 
carrer no semblen una aposta per la pacificació del trànsit i la mobilitat sostenible. 
Per això, l’Associació de veïns de Sant Andreu del Palomar juntament amb totes les 
associacions de barri afectades pel macroprojecte de l’estació de La Sagrera, han signat 
un manifest conjunt on es demana l’ús exclusiu de transport públic als vials segregats. I 
és que parlem d’un tema que preocupa a Sant Andreu, però també als veïns de la 
Sagrada Família i del Clot-Camp de l’Arpa, on estan molt preocupats en tant que són els 
receptors directes de tot el flux de vehicles que entrarà per les “noves rondes” a la 
ciutat. Es queixen de l’augment de trànsit que hi pot haver als ja congestionats carrers 
de Mallorca, València i Aragó i de l’increment de la sensació de barrera arquitectònica 
que ja de per sí tenen. 
Al 2009, amb la retirada del Pont de Sarajevo (Riera d’Horta) s’impossibilità l’arribada 
al barri per la Ronda de Sant Martí i, com a molt aviat, no serà reposat fins a finals del 
2009. Aquest fet va desencadenar que l’Associació de Veïns de Sant Andreu del 
Palomar, juntament amb l’AVV Sant Andreu Sud i l’AVV Verneda Alta, fes públic als 
mitjans i veïns del barri un comunicat de denúncia per la manca d’informació sobre 
















Figura 29: Situació Pont de la Riera d’Horta 
Font: El Periódico 
 
Els veïns de Sant Andreu i la Sagrera, abans de l’adjudicació del projecte del parc lineal 
al 2011, havien elaborat un document amb propostes, com ara la incorporació 
d'equipaments per a joves i la creació d'horts urbans o de zones de jocs infantils. En 
veure els primers esbossos del projecte, a principi de desembre, manifestaren els seus 
dubtes sobre que els seus suggeriments haguessin estat tinguts en consideració. Així, 
Genís Pascual, president de l'Associació de Veïns (AVV) de Sant Andreu del Palomar, 
digué que en el document que els havien fet arribar aquests no hi figuraven; així mateix 
qüestionava la viabilitat econòmica de la conservació del parc: “és un projecte maco 
d'entrada, però l'experiència ens diu que parcs amb molta vegetació i molta aigua són 
molt cars de mantenir”. En aquest mateix sentit es va manifestar el president de l’AVV 
de la Sagrera, Josep Barbero, el qual va manifestar que 8.000 arbres eren “molts arbres 
per cuidar”. 
Una de les Associacions que fins aleshores no havia fet grans propostes, l’Associació de 
veïns de Sant Andreu Sud, va realitzar unes propostes per millorar el barri amb més 
equipaments, aprofitant l’adjudicació del parc lineal i la urbanització de l’entorn. 
Aquestes propostes es resumeixen en: 
- Parc lineal integrat a la vida dels barris. 
- Creació d’equipaments lleugers que donin vida a l’espai. 
- 4 Escoles bressol més, a part de la que es construirà a Can Fabra. 
- Un altre CEIP i 2 IES més per cobrir la demanda. 
- Un centre de cicles formatius de formació professional, ja que no en 
tenim cap en tot el districte. 
- Ludoteca. 
- Centre cívic. 
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- Centres de dia per a la tercera edat. 
- Dues residències públiques. 
- Creació d’un nou CAP a Can Fabra. 
- Auditori obert (música, teatre, etc.). 
- Unió del Parc de Sant Andreu amb el de la Trinitat. 
- Jocs infantils, cada 500 metres. 
- Àrees d’esports d’ús públic. 
- Àrees de gossos equipades. 
- Lavabos públics. 
- Zones amb pèrgoles per a la protecció del sol. 
 
Pel que fa al projecte d’urbanització viària cal destacar que hi havia hagut un procés 
participatiu entre l'Ajuntament, tècnics i les entitats dels barris afectats per les obres. 
Això no obstant, en fer-se públics el projecte quatre de les associacions implicades (la 
Sagrera, Sant Andreu de Palomar, el Bon Pastor -totes del districte de Sant Andreu- i la 
Verneda Alta -del districte de Sant Martí-), es van manifestar decebudes amb els 
resultats, ja que consideraven que els projectes prioritzaven l’automòbil enlloc dels 
vianants i ciclistes. Per exemple es preveia que el tram del carrer de Garcilaso tingués 
sis carrils de circulació però cap per a bicicletes o que diversos carrers travessessin la 
rambla de l'Onze de Setembre sense permetre la connexió directa amb la rambla de 
Prim. 
Les quatre associacions es van unir per a presentar 18 al•legacions al projecte, les quals, 
segons l’Ajuntament, havien estat en part incorporades (per exemple, l’increment de la 
proporció d'espai destinat a vianants i la millora dels encreuaments del carril bici). 
Igualment es van manifestar decebuts amb el procés participatiu. Creien que el projecte 
presentat no tenia en compte les aportacions fetes a les reunions. 
En resum, les propostes més importants pels veïns de la Sagrera i Sant Andreu es poden 






















Figura 30: Resum de les principals propostes realitzades per les Associacions 
Font: El Periódico 
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6 ANÀLISIS DELS INSTRUMENTS DE PLANEJAMENT 
 
 
Analitzarem els instruments que permetran realitzar les obres a 
l’entorn de l’estació, centrant-nos en els sectors del Triangle 
Ferroviari, el subàmbit 1 de RENFE-TALLERS, i tot i que en 
principi no forma part del planejament de les obres, analitzarem 
la reforma a les cases barates, perquè suposarà un gran impuls i 
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6.1 MODIFICACIÓ DEL PLA GENERAL METROPOLITÀ 
 










Figura 31: Esquema jeràrquic dels Plans 
Font: Elaboració pròpia 
 
El Pla General Metropolità d’Ordenació Urbana de Barcelona, aprovat per la Comisión 
Provincial de Urbanismo de Barcelona el 14 de juliol de 1976, té com a objecte 
l'ordenació urbanística del territori que integra l'extingida Entitat Municipal 
Metropolitana de Barcelona, i que compren un total de 27 municipis. 
Pel que fa al nostre àmbit d’estudi, el 1996 es va proposar la Modificació del Pla 
General Metropolità, per la qual es preveia una àmplia remodelació del sector de Sant 
Andreu-Sagrera. Aquest document va tenir diversos ajusts en el seu procés de tramitació 
i, com veurem, fins al 2004 no es termina no s’aprova definitivament amb 
modificacions respecte aquest. Els objectius d’aquesta Modificació són: 
o Creació d’un Parc Lineal. El corredor ferroviari permetia la transformació d’una 
important franja de sòl, entre el Nus de la Trinitat i el Nus de les Glòries, d’uns 
100-350 metres d’amplada, en un parc lineal estructurador del quadrant nord de 
la ciutat. Com a conseqüència, l’àrea nord de la ciutat es comunicava amb 
l’Eixample a través d’aquest nou element vertebrador de relacions urbanes, 
alhora que permetia la creació de sengles façanes a una àrea que sempre havia 
generat relacions de refús. 
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o Eixos viaris d’estructuració urbana. El nou sistema viaria havia de tenir la doble 
funció d’eix de distribució urbana i de nexe entre els barris que en aquell 
moment es presentaven segregats per l’àrea ferroviària. El nou sistema es 
fonamentava en una doble via a cada banda del parc, amb possibles solucions de 
permeabilitat singular en determinats trams i encreuaments. 
o Nova Estació Ferroviària Nord. Aquest era un dels punts claus de la 
transformació, per quan es constituïa en el deslligador de l’àrea central de la 
proposta. La nova estació es plantejava com el major centre d’intercanvi de 
viatgers de la ciutat, per la qual cosa eren necessàries transformacions de les 
instal·lacions ferroviàries existents. 
o Àrea de Nova Centralitat a la Sagrera. Es concretava l’Àrea de Nova Centralitat 
prevista a la Sagrera. El planejament proposat concentra un gran nombre de 
fluxos urbans, afegits a aquells deguts a la tensió de l’estació. L’Entorn de la 
nova estació es preveia com un centre terciari amb concentració d’oficines, 
comercial i equipaments, i serveis que generarà la intermodalitat prevista a 
l’estació. 
o Continuïtat entre barris. El nou model suposava trencar les barreres històriques 
que han mantingut segregats als barris de Sagrera, Sant Andreu, Bon Pastor, 
Baró de Viver, Trinitat Vella i la part nord de Sant Martí. El projecte de 
transformació aprovat actua sobre la xarxa viària establint connexions entre els 
principals eixos cívics i funcionals de cada sector. També, complementant els 
seus teixits urbans amb noves peces que han de generar la continuïtat física i 
funcional entre barris. 
o Nova Indústria. El document plantejava la necessitat de mantenir uns equilibris 
en el qual l’activitat productiva era important, sempre que reuneixi condicions 
de salubritat i de compatibilitat amb les àrees residencials properes. Aquest 
objectiu va quedar al marge perquè a l’acord posterior excloïa de la proposta els 
sòls industrials. 
o Equilibri d’Intensitats Edificatòries. Es distribueix de forma força uniforme les 
intensitats d’ús i d’edificabilitat entre els diversos sectors que composen el 
conjunt, encara que atenent a algunes singularitats del territori que es 
transformava. L’Objecte era aconseguir un equilibri urbà basat en tipologies 
edificatòries similars als  barris existents. D’Altra banda, la distribució dels 
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aprofitaments que facilitaria l’assignació  de càrregues urbanístiques 
proporcionades per a l’execució de les infraestructures. 
Setze anys després, el 19 de maig de 2004, la Subcomissió d’Urbanisme de Barcelona 
va aprovar definitivament el Pla urbanístic de Sant Andreu–Sagrera, amb modificacions 
puntuals del Pla general metropolità (PGM). 
Els objectius d’aquesta Modificació puntual del Pla General Metropolità, continguts a la 
Modificació de 1996 es reformulen en aquesta proposta: 
o Preveure la implantació edificatòria, en relació al gran espai lliure que es crea 
d’una escala i significat de ciutat, tenint en conte la necessària relació que s’ha 
d’establir amb la ciutat ja construïda. 
o Establir la continuïtat entre els teixits nord i sud de la línia fèrria mitjançant el 
cobriment del sistema funcional de les instal·lacions ferroviàries i assegurant la 
continuïtat del gran eix d’espais lliures que tindrà el seu inici a la plaça de la 
Trinitat, amb el sistema d’espais verds existents i en projecte. 
o Projectar unes connexions viàries eficaces, que permetin accessos clars de ciutat 
a l’estació i millorin l’accessibilitat dels barris de l’entorn. 
o Atribuir unes densitats adequades i una diversitat d’usos que assegurin la 
vitalitat de la implantació sense distorsions dels barris de l’entorn. 
o Incrementar les reserves de sols per Equipaments tant locals com generals. 
o Redefinir els sistemes ferroviaris, viaris, de zones verdes i equipaments de 
manera que s’adaptin als requeriments funcionals del conjunt ferroviari, sense 
alterar l’equilibri dels sectors que estableix la MPGM de 1996. 
o Reservar una proporció important de sostre per a destinar-lo a habitatge públic. 
o Simplificació de la gestió de manera que permeti executar amb celeritat 








Figura 32: Àmbit de la Modificació del Pla General Metropolità al 2004 
Font: Registre de Planejament Urbanístic de Catalunya 
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La Modificació afecta principalment sobre 3 sectors: El Triangle Ferroviari, les Cases 
Barates del Bon Pastor i l’àmbit de Renfe-Tallers. 
La Modificació del Pla General Metropolità al polígon de les Cases Barates del Bon 
Pastor és un projecte per a transformar el barri i substituir les antigues cases barates per 
nous edificis de quatre plantes. Aquesta Modificació, aprovada al 2003, es basa en el 















Figura 33: Zona d’afectació de les Cases Barates 
Font: web Territori 
 
El Pla de Millora Urbana del Triangle Ferroviari determinava les pautes de 
transformació per a l’àmbit delimitat entre el Carrer de Jaume Brossa, el passeig de la 
Verneda i les vies del tren. 
Aquest Pla proposava un nou vial que unia el Carrer de Jaume Brossa i el passeig de la 
Verneda, a més de la prolongació de la ronda de Sant Martí. En segon lloc, es proposava 
la reserva d’una zona verda paral·lela al passeig de la Verneda que completava el 
sistema d’espais lliures existent. Finalment, Transports Metropolitans de Barcelona va 
assumir la construcció d’una gran llosa que cobria les vies del tren i sobre la qual es 














Figura 34: Situació Triangle Ferroviari          Figura 35: Foto Ortogràfica Triangle 
              Font: Registre            Font: Elaboració Pròpia 
 
El Pla de Millora Urbana a l’àmbit de la Renfe-Tallers (Sub-àmbit 1) segueix pendent 
d’aprovació. Aquest Planejament està delimitat pel Carrer Josep Soldevila, les vies del 
tren i el Carrer de Sant Adrià. Aquest Pla possibilita la creació d’un nou parc per sobre 










    
 
Figura 36: Situació àmbit Renfe-Tallers          Figura 37: Foto Ortogràfica de l’àmbit 
               Font: Registre                       Font: Elaboració Pròpia 
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6.2 MODIFICACIÓ DEL PLA GENERAL METROPOLITÀ: EL PLA 
ESPECIAL DE REFORMA DE LES CASES BARATES DEL BON 
PASTOR 
 
El 12 de gener del 2004, l’Alcalde de Barcelona Joan Clos (Partit dels Socialistes de 
Catalunya, PSC), en el decurs de la conferència anual al Col·legi de Periodistes per a 
apuntar les prioritats de la seva tasca de govern durant el mandat 2003-2007, va 
anunciar que les actuacions municipals futures se centrarien en el manteniment de 
l’espai urbà, l’atenció a les persones i el que va anomenar el problema de l’habitatge. 
Per a donar resposta a aquesta necessitat, va avançar la creació de dos nous barris que 
va qualificar “del segle XXI”, i va vaticinar que l’actuació “serà tan contundent com el 
pla 22@”. Una d’aquestes transformacions urbanes es realitzaria al nord de la ciutat, al 
barri del Bon Pastor, mentre que l’altra es realitzaria al barri de la Marina-Zona Franca. 
El projecte de transformació urbana al barri del Bon Pastor anunciat per l’alcalde 
preveia deu mil nous habitatges i nous equipaments en el marc del Pla de futur del Bon 
Pastor, iniciat l’any 2000 i que l’Ajuntament de Barcelona definia com a “procés 
dinàmic de responsabilitat compartida entre tots els agents implicats per a la 
rehabilitació i millora urbana d’aquesta zona”. Entre els projectes en curs previstos al 
Pla, figuren l’arribada de la Línia 9 del Metro, la modernització del polígon industrial, 
el parc lineal sobre el tram ferroviari d’acord amb el Pla de Transformació de Sant 
Andreu-Sagrera, el triangle ferroviari i l’àrea de serveis annexa, el Pla de reforma 
d’Enric Sanchís, el complex de comerç i lleure de la Maquinista i la recuperació 
ambiental al parc del Riu Besòs. 
Dintre d’aquest pla de transformació, es crea un Pla Especial de Reforma Interior de les 
Cases Barates del Bon Pastor. El Pla es planteja com un conjunt de millores en un barri 
sociològicament molt assentat, construït amb una gran varietat morfològica. L’actual 
qualificació urbanística remet a una ordenació d’un Pla Parcial, aprovat inicialment 
l’any 1975, a partir del qual s’han edificat uns edificis en alçada que apareixen de forma 
desintegradora. Aquest Pla Parcial no va prendre cap compromís amb l’estructura i la 
trama del barri i es presentava com un instrument sense futur. 
Un dels objectius prioritaris del Pla Especial consisteix a formular una estratègia variada 
de formes d’intervencions relatives al parc d’habitatges, que segueixi dues direccions: la 
substitució i la rehabilitació, plantejades de forma flexible, mitjançant un pla d’etapes 
detallat. 
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El redimensionament de la unitat edificada es refereix a la geometria de la xarxa viària 
actual, superposant-se a la trama existent, amb la qual s’intenten facilitar les operacions 
de reurbanització i substitució edificatòria amb la màxima racionalitat econòmica, 
mantenint l’estructura bàsica del barri, que l’ha fet reconeixible al llarg de més de 
cinquanta anys d’un entorn urbà heterogeni. La xarxa viària actual és excessiva i grava 
els costos d’urbanització i manteniment per sobre dels nivells acceptables. La proposta 
jerarquitza el viari, establint els carrers d’àmbit superior, pertanyents a la xarxa general 
bàsica, els de circulació interna del barri i els carrers de vianants molt vinculats a l’espai 
lliure, que al barri del Bon Pastor es remeten als carrers amb voreres amples i places de 
petites dimensions. 
El Pla aposta per una tipologia edificatòria de densitat mitjana que incorpori habitatges 
amb espai lliure d’ús privat als baixos, per tal d’afavorir en control social de l’espai 
lliure i garantir el seu manteniment amb uns costos públics mínims. L’ús de la 
superfície de coberta com a espai complementari de l’habitatge és possible amb 
l’elecció de la tipologia en dúplex. 
Pel que fa als equipaments públics, el Pla Especial reconeix els existents, en reordena 
els seus límits parcel·laris, augmentant la dotació de sòl, quan això és possible, per tal 
que la peça tingui un bon encaix en l’estructura del conjunt. El conjunt de dues escoles, 
ambulatori i un centre esportiu sobre el Carrer Mollerussa és suficient, qualitativament. 
La reurbanització d’aquest, que inclou un augment de secció i la transformació 
tipològica dels edificis, suposarà una significativa millora urbanística d’aquest carrer, el 











Figura 38: Proposta de remodelació Cases Barates 
Font: P.E.R.I. Bon Pastor 
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6.2.1 PROJECTE D’URBANITZACIÓ DE LES CASES BARATES 
 
La primera fase del projecte de remodelació es va iniciar la primavera de l’any 2004 i es 
va enllestir l’estiu del 2006. Aquesta fase va consistir en la urbanització dels carrers Sas, 
Vilamajor, Tàrrega, Claramunt i Séquia Madriguera, amb la construcció, en aquest 
darrer carrer, de 152 habitatges, amb locals comercials i aparcaments repartits en quatre 
blocs. El projecte va ser redactat pels arquitectes Ton Salvadó i Esteve Aymerich i 
executat per la constructora Dragados. El lliurament de claus dels nous habitatges es va 
efectuar durant els últims dies del mes de desembre del 2006, i durant la segona 
quinzena de gener del 2007 es va fer el trasllat. En total, van signar contractes 131 
















Figura 39: Actuació de la 1ª fase de les obres 
Font: http://barcelona.indymedia.org 
 
Durant la primavera de 2008 va començar la segona fase, que suposava la construcció 
de tres blocs amb 190 habitatges, sobre un solar de 3.900 m2 entre els carrers Alfarràs, 
Ardèvol, Claramunt i Tàrrega, és a dir, a l’espai deixat per les cases derruïdes a la 
primera fase. Els nous habitatges tenien una superfície que oscil·lava entre 52 i 90 m2 i 
uns acabats iguals o similars als de la primera fase. 
  


















Figura 40: Actuació a la 2ª fase 
Font: El Periódico 
 
Al final del mes de juny de 2010, Hereu va presentar oficialment la tercera fase de la 
remodelació. Constava de 161 habitatges, repartits en tres blocs diferents situats sobre 
l’espai deixat per la segona fase d’enderrocs de les cases barates, i s’hi preveien locals 
comercials i aparcaments. Els projectes d’aquesta fase van ser redactats pels equips 
d’arquitectes de Joan Pascual i Ramon Ausió, Carles Valls i Noemí Musquera i 
Lalinde/Labarquilla. Durant la roda de premsa de presentació de la tercera fase, Hereu 
va destacar "l’enorme qualitat arquitectònica" del procés de remodelació, així com "la 
qualitat del procés participatiu". L’alcalde va manifestar la seva confiança que les obres 
d’aquesta fase poguessin començar durant el 2011. La quarta fase constaria de 245 
habitatges i la cinquena de 167. Tanmateix, els períodes d’execució d’aquestes fases no 






















Figura 41: Actuació a les Cases Barates 
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6.3 PLA DE MILLORA URBANA DEL TRIANGLE FERROVIARI 
 
El triangle ferroviari és un espai com una illa que queda enmig de la bifurcació de les 
línies de tren cap al Maresme i cap a França, prop de l'estació de Sant Andreu Comtal 
de Barcelona. Tot i que la iniciativa de planejament corresponia a la societat Barcelona 
Sagrera Alta Velocitat (participada pel Ministeri de Foment, la Generalitat de Catalunya 
i l’Ajuntament de Barcelona), 
l’actuació més emblemàtica del Pla, 
l’edifici d’oficines projectat per 
l’arquitecte canadenc Frank O. 
Gehry, ha estat promoguda pel 
Consorci de la Zona Franca de 
Barcelona (CZFB). El projecte per a 
aquest edifici preveia trentaquatre 
plantes d’alçada (145 m.) i 80.000 
m2 de sostre, dels quals 12.000 m2 
eren destinats a la construcció del futur Museu de 
 la Mobilitat i la resta a usos terciaris. El cost total de la construcció s’estimava en 250 
MEUR que Manuel Royes, president del Comitè Executiu del CZFB, confiava poder 
aportar conjuntament amb socis privats interessats a participar en el projecte esmentat. 
També inclourà, soterrades, las cotxeres de Metro i autobusos de Transports 
Metropolitans de Barcelona. 
La transformació urbanística projectada també produirà millores en el sistema viari, 
com la creació de dos nous vials, als laterals del corredor ferroviari, que enllaçaran els 
carrers Mallorca i València amb el nus de la Trinitat i les Rondes. En el sentit 
perpendicular, la nova xarxa urbana serà mes permeable i es facilitarà la connexió de la 
ronda del Mig amb el carrer Santander, a través del carrer Garcilaso, i les prolongacions 
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6.3.1 PROJECTE D’URBANITZACIÓ DEL TRIANGLE FERROVIARI 
 
Al gener de 2009, les obres continuaven amb el desmuntatge total del pont de Sarajevo, 
situat entre els ponts de Sant Adrià i del Treball. Com que la infraestructura no va ser 
substituïda, els veïns va estar obligats a fer més volta per recórrer els seus trajectes. Al 
mateix temps, també van començar les obres de la construcció del tram del FAV, de 
4,24 kam, entre l’estació de la Sagrera i el Nus de la Trinitat. 
Al març de 2009 es coneixia que el Consorci de la Zona Franca (CZF), promotora del 
gratacel dissenyat per l’arquitecte Frank Gehry a la zona del Triangle Ferroviari, a 
l'altura de la rambla Prim, congelava el projecte, per bé que no el descartava 
definitivament. El CZF buscava sense èxit un inversor privat per impulsar-lo, ja que 
costava 250 MEUR. L’edifici havia de tenir 145 m d’alçada, 34 plantes, 80.000 m2 tant 
per ús hoteler com d’oficines i havia de ser el símbol de la nova Sagrera. L’alcalde de 
Barcelona i president del CZF, Jordi Hereu (Partit dels Socialistes de Catalunya, PSC), 
va explicar, en referència al gratacels, que hi havia altres prioritats. 
Aquest edifici de l’arquitecte Frank Gehry, i que encara no té un nom concret, tot i que 
popularment s’anomena ‘La Núvia’, ha d’esdevenir un dels símbols del projecte, degut 
al seu gran impacte visual per la seva alçada i la seva forma. 
A part de la construcció d’aquest gratacel d’oficines, es preveu cobrir les cotxeres de 
TMB, actualment a nivell de superficie, i construir un museu de movilitat, on 
s’exposaran vehicles d’anteriors epòques, i s’explicarà l’evolució del transport al llarg 
de la història. Sota el gratacels, es construirà un petit parc, que donarà una imatge de 
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6.3.2 PROJECTE D’URBANITZACIÓ DEL PARC LINEAL 
 
Al novembre de 2010, Barcelona Sagrera Alta Velocitat va licitar el projecte 
d’urbanització del parc lineal de la Sagrera-Sant Andreu. Concretament, el Pla director i 
els tres projectes constructius d’urbanització, als àmbits de Sant Andreu, la Sagrera i 
Bac de Roda. El projecte comprenia la urbanització d’un gran parc de gairebé 4 km de 
longitud des del carrer d’Espronceda fins al passeig de Santa Coloma, amb una 
superfície de més de 40 ha sobre les infraestructures ferroviàries i viaries soterrades. 
Al febrer del 2011, avançava el projecte del parc lineal. A principi de juliol el consorci 
BSAV adjudicava la redacció dels projectes d’urbanització i construcció de tres dels 
cinc àmbits amb què s’havia dividit el parc d’acord amb la finalització de les obres de 
cobertura a la UTE formada per Alday Jover Arquitectos SLP / RCR Arquitectes SLP / 
West 8. Tot i haver treballat conjuntament per a mantenir el caràcter unitari del projecte 
-vertebrant-lo amb un recorregut verd que l’anomenaren el Camí Comtal, en record del 
rec que recorria el sector- projectaran individualment cada un dels tres sectors. 
Aquest Camí Comtal uneix Mar i Muntanya, Naturalesa i Ciutat. Aquest Camí verd que 
prové dels paisatges més abruptes de la regió, entra a la ciutat a través de la vall natural 
del Besos, per a trobar continuïtat en el nou Parc del Camí Comtal a través d’un camí 
generós a l’ombra on hi caben vianants, bicicletes o patinadors que van descobrint els 
diferents ambients que el parc reflex al seu pas per Sant Andreu i Sant Martí per a 












Figura 42: Imatge del futur Parc del Camí Comtal 
Font: Projecte Parc Lineal 
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El Parc del Camí Comtal dóna alè a la tribulada ciutat de Cerdà, a l’introduir una nova 
transversal verda de ritme SLOW o lent com a contrapunt a la frenètica activitat urbana 
representada fins avui per l’altra diagonal. A més és un camí amb fites en el que els 
paisatges, arquitectures, història i la instal•lació de fonts d’aigua enriqueixen el seu 
recorregut i retren memòria a l’antic Rec Comtal que d’antuvi aportava el recurs natural 
de l’aigua a la ciutat. 
Les primeres imatges del projecte, extretes del concurs d'idees, mostraven un espai en 
què estava previst plantar-hi 8.000 arbres de diferents espècies i on les fonts d'aigua 
tindrien un impacte important en el paisatge. Tot i que s'aixecarà sobre la llosa 
ferroviària, la preeminència de la natura sobre l'asfalt feia que el mateix equip 






Figura 43: Vista aèria del Parc Lineal 
Font: Projecte Parc Lineal 
  














Valorarem l’impacte que tindran les obres de l’entorn de la 
Sagrera en els veïns de la zona i en la ciutat, ja que donarà un 
impuls a aquesta part de la ciutat i passarà a ser un dels centres 
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7.1 IMPACTE URBANÍSTIC I SOCIAL 
 
Ara analitzarem els futurs canvis urbanístics i, en conseqüència, els canvis socials que 
afectaran a la població de l’entorn de l’Estació Barcelona-Sagrera i especialment els que 
afecten als barris de Sant Andreu i el Bon Pastor. 
Amb l’actuació a l’estació, es cobriran 38ha de superfície ferroviària que suposarà la 
integració dels barris que fins ara estaven separats per les vies al llarg de 3,7 Km entre 
el carrer Espronceda i el Nus de la Trinitat i que només disposaven d'un nombre limitat 
de passarel·les i ponts pel pas de vehicles i vianants. Esdevindrà una gran transformació 
urbanística de 164ha al voltant d'aquest gran corredor que es dotarà de grans espais 
verds  (48ha) i zones d'equipaments. El fet de recuperar aquesta gran superfície 
possibilita generar un gran eix pels ciutadans, un espai per l’oci i el lleure. També 
reequilibra el teixit urbà, ja que com s’ha esmentat abans, millora la interconnexió entre 
barris. 
Es portaran a terme 12,5 milions de m2 de sostre edificable que renda lliure o de 
protecció que atraurà a 24.000 nous veïns pel qual es fa necessària la dotació de més 
equipaments pel barri i espais públics per tal d'absorbir la demanda d'aquests nous 
residents. 
En aquesta zona sorgiran noves activitats econòmiques dedicades al sector terciari 
(comerç, oficines i hotels) pel qual es crearan nous llocs de treball, al voltant de 300.000 
ofertes. En aquest sentit s'impulsaran molts negocis en aquesta zona, però no serà 
transcendental més enllà del seu àmbit pel que es possible que el petit comerç de barri 


























Figura 44: Distribució del sòl al futur projecte 
Font: Memòria Societat Barcelona-Sagrera (2009) 
 
El projecte de reforma de tot l’entorn de la Sagrera distingeix diversos petits plans que 
centralitzen les reformes en petits sectors per tal de poder millorar l’àmbit de les obres. 
Al nostre estudi cal destacar, el Pla de Millora a Renfe-Tallers i al Triangle Ferroviari. 
El sector Renfe-Tallers, es divideix, a la seva vegada, en dos subàmbits. El subàmbit 1 
es troba front el Triangle Ferroviari. En aquest sector es preveu una remodelació dels 
vials i dels equipaments existents, però la construcció de la vivenda serà limitada, 
perquè ja existeixen vivendes d’una antiguitat no molt elevada. 
En canvi, el sector del Triangle Ferroviari és un dels exemples més especials.  En aquest 
sector no es crearan construccions de vivendes. La seva principal funció serà la 
terciària, amb l’edifici de Frank Gehry com a element més diferenciador. A l’últim 
planejament vigent del juliol de 2010, els usos es van modificar i d’un total de 90000 m2 






















Figura 45: Distribució dels usos del sòl 
Font: Societat Barcelona-Sagrera 
 
L’Edifici del Triangle Ferroviari, popularment conegut com la Núvia per la seva 
disposició com un vel d’una núvia, és un dels projectes d’oficines promogut pel 
Consorci de la Zona Franca de Barcelona, amb més de 79000 metres quadrats per a 
oficines, 12000 metres quadrats pel Museu Ferroviari i més de 26600 metres quadrats 
d’aparcaments. El seu disseny inclou, a més de les oficines i el Museu, un parc públic. 













Figura 46: Edifici del Triangle Ferroviari. Vista en alçat 
Font: Frank Gehry (2004) 
  











Figura 47: Situació de l’Edifici a l’àmbit de la Sagrera 
Font: Elaboració pròpia 
 
Altre element molt important que cal destacar és el parc lineal que s’estendrà des del 
Nus de la Trinitat fins La Sagrera i que cobrirà totalment les vies de ferrocarril. Aquesta 
obra suposarà una gran avantatge  en molts àmbits (social, urbanístic, acústic, visual, 
etc). El parc lineal suposarà el gran canvi diferenciador pels veïns de les zones, ja que 
els permetrà accedir d’un barri a un altre amb una facilitat que fins ara no existia. 
A més, la zona passarà de ser una zona totalment inservible i desaprofitada com era 
antigament a una zona d’oci i serveis pels ciutadans que l’utilitzin. 
A la zona de l’estudi, els usos principals del parc seran usos de proximitat. Els veïns 
podran gaudir d’espais de reunió, de comerços de proximitat i ambulant mentre passejan 
per un jardí sensorial, botànic de flors i arbusts. Entre els equipaments més importants 
que es disposaran en aquesta zona cal destacar l’Àgora de Sant Andreu, la Porxada de 
Sant Andreu i el mosaic floral, a part de les diverses fonts que es disposaran al Camí i 
un quiosc-bar que es disposarà front l’Edifici del Triangle Ferroviari.. 
La funció de l’Àgora serà la de celebrar diversos mercats dins el seu recinte, com pot 
ser mercats de la fruita, del llibre, etc. La Porxada donarà espai a serveis terciaris, com 
ara restaurants, bars, botigues, etc. I el mosaic floral donarà un homenatge a la figura 
d’Antoni Gaudí amb els seus seients multicolors i, a la zona, un impuls visual de colors 




















Figura 48: tram d’estudi del Parc Lineal 
Font: Projecte del Parc Lineal de Barcelona-Sagrera 
 
A banda de totes aquestes obres tant importants, cal remarcar el Pla de Millora del 
sector Renfe-Tallers al subàmbit 1, als voltants del Carrer Josep Soldevila. Aquest vial 
es remodelarà per ampliar-lo amb dos carrils direcció la Sagrera i un passeig amb arbres 
que donaran un aspecte molt més acollidor que actualment. A més, es modificarà un 
petit parc ja existent, millorant-lo amb molt més arbres i un parc infantil, que dotarà a la 











Figura 49: Modificacions al vial i al parc 
Font: Elaboració pròpia 
 
  


















Figura 50: Parc Lineal d’un altre punt de vista 
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7.2 IMPACTES EN L’ACCESSIBILITAT I LA MOBILITAT 
 
Les previsions per a la nova estació de Barcelona-Sagrera de futurs viatgers que arriban 
a aquesta estació és de 92 milions de persones a l’any. Això equival a unes 330.000 
persones que circularen per la zona al cap del dia. Amb aquestes dades ja veiem la 
dimensió que pot adquirir aquesta obra i l’impacte enorme que suposarà al barri tot 
aquest moviment.  
Amb la Sagrera, Barcelona no només sumarà una segona terminal ferroviària de gran 
capacitat, sinó que es crearà una estació central molt superior a la que té  ara a Sants. 
Segons els càlculs municipals, la Sagrera comptarà amb 12 milions més de viatgers que 
a Sants i tres vegades més que l’actual Aeroport de Barcelona.  
Aquesta xifra de 92 milions la podem dividir en els usuaris dels diferents transports que 
arribaran a la Sagrera. Per tant, els usuaris previstos al TAV seran uns 22.500.000 
persones a l’any (80.400 persones al dia); de les Rodalies, uns 39.000.000 (140.000 
persones al dia); del Metro, 15.500.000 viatgers a l’any (55.400 viatgers al dia); al Bus 
9.200.000 de persones (33.000 persones); en vehicle privat, 700.000 vehicles (2500 
diaris); en moto, 200.000 motos a l’any (720 al dia); i en Taxi, uns 5.000.000 de 
vehicles (18.000 al dia). 
Els accessos principals a l’estació de Barcelona-Sagrera seran el Metro i les Rodalies, 
que estan integrades dins l’estació, com la terminal d’autobusos. Com veiem, l’estació 
es connectarà directament amb el Metro per la línia 9 i la línia 4, i amb les Rodalies. 
Altres estacions, com Bac de Roda (L2) o la Sagrera (L5), estaran molt properes i 
donaran l’oportunitat d’accedir per més formes a l’estació. Al servei de rodalies, tenen 
parada les línies R2 (Castelldefels-Granollers), R2 Nord (Aeroport-Maçanet) i R11 
(Barcelona Sants-Portbou). Actualment, aquesta zona de la Sagrera està totalment 
aïllada per un buit urbà i de serveis, ja que no existeixen cap línia de metro i les rodalies 

















Figura 51: Plànol de les comunicacions ferroviàries 
Font: El Periódico 
Un altre element important del que disposarà la nova estació serà la terminal 
d’autobusos, amb 22 andanes que permetrà dividir el trànsit de viatgers amb altres 
estacions molt transitades actualment com és l’estació del Nord. 
Els cotxes i les motos privades tindran el seu parking amb unes 2800 places i 75000 
metres quadrats per aparcar els vehicles i poder accedir a l’estació. A part, hi haurà una 









Figura 52: Projecte de l’estació 
Font: El Periódico 
A part de totes aquestes construccions adherides a la construcció de l’estació de la 
Sagrera, destacarem les obres que s’efectuaran per afavorir l’accés dels vehicles privats 
i la potenciació que es crearà per l’accés amb bici, amb noves estacions i un carril bici 
incorporat al Parc. 
A part de crear nous vials a les Casernes de Sant Andreu i els polígons industrials de la 
Verneda, es crearan dos vials segregats, és a dir independents, que uniran els carrers 
Mallorca i València amb el Nus de la Trinitat passant per l’estació de La Sagrera. Els 
vials aniran soterrats i paral·lels a les vies del tren i tindran un total de tres carrils 
cadascun. A més, independentment d’aquestes noves vies i a l’alçada del carrer, les 
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entrades i sortides de l’estació i fins al Nus de la Trinitat comptaran amb quatre carrils 
més per sentit. Això suposarà un gran impacte, per què fins l’actualitat el barri existent 
constava de vials de dimensions petites, d’un o dos carrils, en una sola direcció, i amb 
molt poc trànsit de vehicles. Podríem dir que aquest es el major problema pels veïns, ja 
que a major quantitat de vials i carrils, major densitat de vehicles, i majors problemes de 

















Figura 53: Transformació urbana de l’entorn de la Sagrera 
Font: El Periódico 
Ara, si ens fixem en el Triangle Ferroviari, és una zona intermèdia entre l’estació de la 
Sagrera i l’estació de Rodalies de Sant Andreu Comtal. Actualment, disposem de 5 
parades d’autobusos properes i l’estació de metro d’Onze de Setembre. El vial del 




















Figura 54: Transports actuals al Triangle Ferroviari 
Font: Elaboració pròpia 
Per tant, l’accés amb mitjans de transport projectat estarà limitat als autobusos, els 
vehicles privats i les bicicletes, ja que aquestes s’aprofitaran de la creació del parc. Es 
crearan 2 vials per cada banda al C/Josep Soldevila amb 2 carrils per banda per accedir 
a l’estació i sortir d’aquesta. Aprofitant aquests vials, es renovaran les parades 









Figura 55: Projecte de vials a l’entorn del Triangle Ferroviari 
Font: Societat Barcelona-Sagrera 
 
En l’actualitat, no disposem de cap carril bici a la zona i només de dues estacions del 
bicing a les proximitats del Triangle Ferroviari. L’únic element que ajuda a les 
bicicletes es la via pacificada de l’Onze de Setembre, però s’ha de conviure amb els 





















Figura 56: Mapa dels carrils bici i estacions del bicing a la zona 
Font: Ajuntament de Barcelona 
 
Amb la creació d’aquest megaprojecte, es crearà uns carrils bici que s’iniciaran al Nus 
de la Trinitat i finalitzarà a l’estació, amb estacions del bicing disposades al parc cada 
certa distància. La imatge ens mostra com les bicis podran conviure amb els ciutadans i 
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7.3 IMPACTE ACÚSTIC I VISUAL 
 
7.3.1 IMPACTE ACÚSTIC 
 
El soroll, entès com so molest i intempestiu, és causa de preocupació en l’actualitat per 
les greus molèsties que origina i els seus efectes sobre la salut, sobre el comportament 
dels individus, sobre les activitats de les persones, així com per les conseqüències 
psicològiques i socials que comporta.  
L’augment de la quantitat total d’energia acústica produïda està estretament lligat a 
l’increment de la densitat de la població, a la mecanització de la major part de les 
activitats i a la utilització creixent de vehicles de motor per al transport de persones i 
mercaderies. 
Tot i que pot semblar que el soroll no afecta la salut de les persones, aquest problema 
pot esdevenir un greu perjudici per a les persones. Els efectes del soroll en les persones 
pot esdevenir l’augment de les pulsacions, canvis en el ritme respiratori, tensió 
muscular, pressió arterial, efectes sobre el sistema cardiovascular i pot incrementar 
l’empitjorament d’altres malalties per l’estrès que produeix. 
Si analitzem els valors límits de soroll que els especialistes aconsellen com valors en 
que les persones no es veuen afectades, veiem la següent taula on per una zona 









Taula 9: Nivells de soroll límits 
Font: Guia de contaminació acústica 
 
Amb aquests valors permesos, ja podem identificar si en la nostre zona cal fer cap 
intervenció contra aquesta contaminació acústica que afecte greument les persones. 
 
  






























Figura 57: Mapa estratègic de soroll del Triangle Ferroviari 
Font: Ajuntament de Barcelona 
 
Aquest mapa de la zona, ens indica quins valors de soroll aproximats es produeixen als 
carrers del voltant de l’entorn Sant Andreu-Sagrera. Si ens fixem al Carrer Josep 
Soldevila, límit de la nostra zona d’estudi i on circulen vehicles pel vial del Carrer, i les 
vies del ferrocarril es troben molt a prop, observem que els valors resultants son d’entre 
uns 65-70 Db. Al Carrer de Sant Adrià, els valors són més alts,  uns 70-75 Db, perquè 
circulen més vehicles que pel C/Josep Soldevila. Altre carrer a estudiar, seria el Carrer 
de Jaume Brossa, on els valors son de 65-70 Db, però l’afecció que produeix als veïns 
es inexistent, perquè en aquest carrer no hi ha cap edifici residencial. 
En resum, l’afecció que produeix el soroll als veïns de la zona es superior als límits 
estipulats pel reglament contra la contaminació acústica. 
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Tot això fa que una de les principals mesures que es porten a terme amb aquest projecte 
és el cobriment de les vies de ferrocarril. Amb el cobriment, els murs i les lloses de 
formigó que s’utilitzaran elements de cobertura, permetran esmorteir de manera notable 
i satisfactòria aquest llast que afecta l’àmbit d’actuació. 
Associat a aquest impacte, també cal mencionar la millora en quant a la contaminació 
provocada per les vibracions dels trens al passar. Amb la construcció de l’estructura de 
formigó i les seves cimentacions s’aconsegueix limitar les zones que es veuran 
afectades pel pas del ferrocarril, ja que en qualsevol cas no pot permetre que el parc 
situat a la llosa superior es pugui veure afectat per aquest tipus d’impactes. 
Però amb la implantació d’aquest nou projecte, esdevé un nou problema acústic. Amb la 
creació de la nova estació intermodal de la Sagrera, el nombre de vehicles privats que 
accediran a l’estació superarà amb molt l’actual trànsit de la zona. Els estudis realitzats 
preveuen uns 700.000 vehicles privats circulant al cap de l’any en direcció a l’estació. 
Això equival a uns 2500 vehicles diaris en circulació per la zona. A la següent taula, 








Taula 10: Relació entre Intensitat Mitjana Diària de vehicles i els Decibels produïts 
Font: Àrea d’Urbanisme, Ajuntament de Barcelona 
 
Per un nombre de vehicles de 2500 al dia, els decibels produïts a la zona és d’entorn de 
64-68 Db, superior al límit de 55 Db permesos per l’ordenança municipal. 
Tot i que el projecte planifica l’accés de vehicles per dos vials soterrats de 3 carrils 
cadascun des del Nus de la Trinitat fins la Sagrera, aquests vials donaran servei pels 
vehicles que procedeixin de fora de la ciutat o d’altres parts de la ciutat més allunyades. 
Però, els ciutadans que es trobin més propers a l’estació accediran pels vials que es 
planificaran a superfície i transitaran per la zona, produint una major densificació de 
vehicles i un augment del soroll produït. 
  
93    La transformació urbana de la Sagrera: el final de la barrera entre Sant Andreu i el Bon Pastor. 
 
Per tant, el projecte resol el problema del soroll produït pels trens, però provoca un altre 
problema de densificació del trànsit dels vehicles. Els veïns promouen impossibilitar 
l’accés als vehicles que no pertanyin al barri per tal de limitar el trànsit interior i evitar 
els problemes de sorolls, entre d’altres. En canvi, la Societat que projecta el Pla no té 
cap intenció de realitzar aquesta petició, perquè aquest nou projecte no influirà en un 











Figura 58: Secció del projecte del parc lineal 
Font: Consultoria West 8 
 
Resumint, tot i que semblaria que el problema acústic es resoldria amb la creació del 
cobriment de les vies, la implantació de la major estació de transport de Barcelona 
produirà un gran augment de trànsit rodat que incrementarà el soroll a la zona. Per tant, 
no resoldrem cap problema i els veïns continuaran patint els problemes produïts pel 
soroll. 
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7.3.2 IMPACTE VISUAL 
 
Al tractar-se d’un projecte per solucionar l’impacte d’una infraestructura existent, on la 
cicatriu ferroviària provocava un buit urbà i la separació entre barris, mitjançant la 
cobertura dels vials ferroviaris, amb estructura de formigó transitable en la part superior, 
l’obra en sí suposa un gran impacte visual. Tanmateix, s’ha tractat de dissimular aquest 
impacte potenciant la creació d’una zona verda en la coberta en forma de parc, així com 
guanyant zones annexes que tenen a dia d’avui un ús industrial, per tal de millorar la 
connectivitat amb la resta del barri. 
Considerant els aspectes positius, el major impacte que es produirà es la creació d’un 
parc lineal sobre el cobriment de les vies del ferrocarril que dotarà als barris propers de 
la major zona verda de Barcelona, i a Barcelona, li donarà un nou pulmó verd. 
Actualment aquesta zona era un buit urbà, per on només circulaven alguns trens de 
rodalies i on existia una gran separació entre barris, només solucionada amb alguns 
accessos mitjançant ponts. A més, la zona tenia un aspecte deteriorat i estava 
completament abandonat per les administracions, que li van donar més importància a 
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Costa imaginar que algun dia on hi ha aquest immens espai ferroviari, una gran cicatriu 
urbana que separa els barris, serveixi per a crear un parc d’aquestes característiques. 














Figura 60: Futura imatge del parc al Triangle Ferroviari 
Font: Consultoria West 8 
 
Si comparem les fotos, hi haurà un gran canvi. De ser un espai obert i descuidat passarà 
a ser un gran espai verd on la gent podrà passejar i gaudir dels diferents espais del parc i 
les seves zones d’oci i equipaments. En concret, la zona d’estudi, que es denominarà el 
Mosaic de Sant Andreu, tindrà com aspecte especial, uns seients en honor a Antoni 
Gaudí, que donaran color i vida al parc, i a una zona, fins ara, completament 
desvitalitzada. També cal destacar la gran quantitat d’arbres que es disposaran per donar 
ombra als veïns i les fonts, que serviran de descans i punts de reunió pels usuaris. 
Un altre aspecte positiu, serà la remodelació dels carrers de l’entorn del parc, aprofitant 
la creació de l’estació de la Sagrera i del parc lineal de 4km de longitud. Per exemple, i 
dins la nostre zona d’estudi, el carrer Josep Soldevila es reformarà per tenir millor 
paviment pels cotxes i els vianants, i creant accessos als parcs inexistents actualment. 
Altre exemple d’aquesta remodelació viària, serà la creació d’un vial davant el Triangle 
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Ferroviari, on ara mateix no hi ha cap vial. Totes aquestes transformacions donaran un 
aspecte més estètic i de seguretat als veïns de la zona. 
Tots aquests aspectes fan que la remodelació prevista sigui molt positiu pels veïns del 
barri, ja que l’aspecte actual es millorà de llarg amb les noves instal·lacions. Però, hi ha 
un gran conflicte entre veïns i la constructora, la Torre del Triangle Ferroviari, més 
coneguda com la Núvia. 
La Núvia serà un edifici d'oficines dissenyat per l’arquitecte Frank Gehry. Aquest 
edifici tindrà 34 plantes i una altura de 145 metres, i estarà construït amb molt de titani i 
moltes cristalleres. 
Aquesta construcció ha de donar al barri un impuls positiu, tot i així, la veritat és que la 
torre trencarà amb el skyline de la zona i aquesta és una amenaça que incomoda als 
veïns. El barri de Sant Andreu es caracteritza per edificis de mitjana alçada, d’uns 20-30 
metres, i construir una baluerna de metall al mig de tota aquesta transformació no 









Figura 61: La Núvia vista des del barri 
Font: El Periódico 
 
Com observem, aquest edifici suposa un gran canvi visual, perquè sorprèn un edifici tan 
alt i tant modern, en un barri que destaca pels seus edificis d’alçada mitjana i de 
característiques tradicionals. Per això, una de les demandes dels veïns és l’eliminació 
d’aquest edifici, perquè consideren que trenca amb la fisonomia del barri. 
En resum, aquest projecte de remodelació de la zona del Triangle Ferroviari tindrà un 
impacte visual positiu al barri, perquè millorarà la qualitat visual del barri i de la zona, 
però l’impacte de veure un edifici tan grandiós, de moment no entra en l’acceptació de 
les obres per part dels veïns. 
 
  













I per últim, discutirem les obres que s’estan produint i les 
projectades a l’entorn, i valorarem els aspectes positius i negatius 
de les obres. Acabarem amb les conclusions del treball, un resum 
del treball realitzat. 
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Per finalitzar l’estudi realitzat del projecte de remodelació de tot l’àmbit de la Sagrera, 
valorarem els aspectes positius i negatius de l’obra des d’un punt de vista.  
En l’esfera del positiu, l’obra de la Sagrera serà un impuls per modernitzar una zona 
totalment desmillorada i amb uns grans dèficits urbanístics que impedien que els barris 
es desenvolupessin a la mateixa velocitat que la ciutat. 
Els barris es caracteritzen per ser barris amb orígens industrials i de classe treballadora. 
son barris que s’han desindustrialitzat més lentament que la resta de la ciutat, que ja fa 
molt temps que ha  traslladat la indústria a fora. L’entorn d’aquests barris continua sent 
una zona molt industrialitzada i amb posc pes residencial i degut això, la dotació 
d’equipaments es clarament inferior a la de la resta de la ciutat. 
Així doncs, l’operació a l’entorn de la Sagrera, constituirà, per sí sola, un gran impuls 
pels barris que es convertiran en part central de la ciutat. 
Dins d’aquest impuls de modernització que es donarà, cal entendre alguns aspectes 
importants. Així, podem destacar com l’element iportant el parc lineal que es construirà 
sobre la coberta de les vies de ferrocarril. Aquest parc suposarà la unió entre barris 
històricament deslligats i permetrà donar impuls  a l’accessibilitat i a la connexió entre 
aquests teixits fins ara separats. A part, aquest parc, permetrà reduir l’impacte acústic 
que provocava el pas dels trens i comportarà una substancial millora visual. Aquesta 
millora visual es caracteritzarà per la riquesa d’una gran diversitat de vegetació, que 
donarà un aspecte de vitalitat i qualitat ambiental a una zona que fins ara estava 
totalment desèrtica i mancada d’espai vert i obert. 
Però, sempre en aqueste grans operacions de reforma urbana hi ha aspectes negatius, en 
aquest cas, l’increment de vehicles privats circulant pel barri, amb la contaminació 
ambiental i acústica que això provoca; la potenciació dels grans comerços i del sector 
terciari més modern, que provocarà una davallada en els petits comerços que fins ara 
existien al barri, provocant una gran pèrdua per aquests últims; creació de gratacels 
d’oficines que trencaran amb l’skyline de la zona representada per edificis d’alçada 
mitjana i que pot produir un aspecte de poca unió entra l’obra nova i l'edificació ja 
existent; i, per últim, aprofitant les obres de l’estació i del parc, s’hauria de minimitzar 
l’actual dèficit en els equipaments i acostar als veïns la disposició d’equipaments de 
barri que ara estan molt allunyats d’aquesta zona. 
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Si analitzem els pros i els contres, veiem que la part positiva afecta a la ciutat sencera, i 
en canvi la negativa, repercuteix més clarament sobre els veïns dels barris. A part 
d’analitzar i discutir l’oportunitat d’aquestes obres, cal també que esmenti una darrera 
aportació de millora. Crec que donada la magnitud d’aquesta obra, caldria potenciar el 
transport públic, augmentant els accessibilitat al metro, autobús i estació; a part, crear 
més carrils bicis a tot l’entorn, i no tan sols al parc, perquè així es pugui arribar des de 
qualsevol punt de Barcelona amb aquest mode de transport. Tanmateix , es podria tendir 
a limitar l’accés dels cotxes als barris creant zones de vianants. 
En un altre ordre de coses, caldria ;potenciar el comerç de les tendes de barris, ja que 
aquests barris son tradicionals i amb el canvi, poden perdre del tot la seva identitat ; i, 
per últim, i molt important, crear més dotacions d’equipaments que millorarien l’accés 
dels veïns als principals serveis , ja que des del nivell local, aquestes dotacions poden 
tenir una importància similar a  la que te el parc en la seva funció de lligam entre barris. 
Desprès del reconeixement fet en aquesta anàlisi, podem dir que les obres donaren un 
gran impuls de millora als barris estudiats,  que fins ara estaven a la cua de la ciutat i 
que després d’aquest impuls passaran als primers llocs i amb una centralitat que no 
tenien., Però per arribar a una bona fita cal escoltar les peticions veïnals i arribar a una 
millora qualitativa per la gent del barri. 
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